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Cartas al Director 


El coronel Jaime Aguilar Hornos, 
nos escribe la siguiente carta relaciona- 
da con el artículo “La Villa Dos Torres 
y el Ala 21, unidos por Ntra. Sra. de 
Loreto”, publicado en el número de di- 
ciembre de 1992, 


Al revisar el n* 618, correspondiente al 
mes de diciembre de 1992 de la revista 
que V.E. dirige, observo que en el artícu- 
lo titulado "LA VILLA DOS TORRES Y 
EL ALA 21, UNIDOS POR NTRA. 
SRA. DE LORETO”, existe un error en el 





pie de fotografía, situada a la derecha en 
la página 1207, 

Se dice "El jefe de la Base de Morón 
de la Frontera y del Ala 21, coronel San- 
sano...", como habrá podido comprobar 
respetado Director, así como muchos de 
nuestros lectores se trata del Coronel José 
Luis Barroso Guera, en la época que 
mandaba las mencionadas Base y Ala. 

Le ruego, mi general, que dé difusión a 


esta carta, al objeto de aclarar este error 
cometido ya que en la actualidad las man- 


da el Coronel Sansano. 
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los ocho folios, se publicarán a pa de la Redacción y egin el Epi disponi- 
ble. 
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El CIMA cumple 
cincuenta años 


a Medicina Aeroespacial es una joven, pero 

vieja, especialidad médica. Es joven porque 

todavía hoy, en España, no existe como tal 

en la sanidad civil, pese a que esté en trámi- 
te su reconocimiento por el ministerio de Educa- 
ción y Ciencia e incluso exista el proyecto de in- 
cluirla en el currículum de la licenciatura de Medi- 
cina, figurando sólo como Diploma Militar 
expedido como título propio del Ejército del Aire. 
Es vieja porque ancestral es la razón de su exis- 
tencia: el hombre y el espacio. 


lo largo de la historia la Medicina Aeroes- 
pacial ha evolucionado, sin saberlo, gra- 
cias al espíritu aventurero, al espíritu de 
supervivencia y al deseo de saber del 
hombre, que han hecho que éste ascendiera pri- 
mero a las cumbres, que le brindaba generosa- 
mente el relieve terrestre y experimentara así los 
efectos de la altura, y después que tratara de imi- 
tar el vuelo de los pájaros y viajar al espacio, in- 
ventando ingenios y máquinas voladoras. Se llega 
así a la etapa clave de desarrollo de la Medicina 
Aeroespacial: el invento de la aeronave, puesto 
. que es el hombre aeronauta el que experimentará 
mayores efectos como consecuencia no solo de la 
altura, sino de la máquina (aceleraciones) y del 
propio ambiente que le es hostil (ingravidez). 


a Medicina Aeroespacial en España ha teni- 
do y tiene un nombre, mejor unas siglas: Cl- 
MA. En un principio estas siglas correspon- 
dían al Centro de Investigación de Medicina 
Aeronáutica, nacido lógicamente a remolque del 
Ejército del Aire y nunca en mejor cuna investiga- 
dora que la propia Facultad de Medicina de la Uni- 
versidad Complutense de Madrid, encontrándose 
ubicado inicialmente en el entonces Instituto de Fi- 
siología. Se justificaba así la “l” de investigación y 


¿== 








Editorial 





se hacía depender de una disciplina básica en es- 
ta especialidad: la Fisiología Aeroespacial, el estu- 
dio del hombre sano frente al ambiente aeronáuti- 
co y espacial. De esa etapa destaca la investiga- 
ción febril con cámaras de baja presión 
rudimentarias, los problemas derivados de la no 
presurización de aeronaves, la selección de pilo- 
tos y la formación de especialistas. 


osteriormente el CIMA sería trasladado y 

ubicado junto al Hospital del Aire, lugar 

que ocupa en la actualidad, formando el 

complejo CIMA-Hospital del Aire u Hospital 
del Aire-CIMA. El CIMA perdía así su contacto ín- 
timo con la Universidad, contacto que indirecta- 
mente nunca se ha perdido, pero ganaba en inde- 
pendencia, orgánica y funcional, y en recursos, 
tanto humanos como materiales, manteniéndose 
unido íntimamente a la medicina asistencial de su 
propio ejército a través del Hospital del Aire. Las 
nuevas tecnologías hicieron que el CIMA se po- 
tenciara y reordenara su finalidad en pro de la 
prevención del personal con responsabilidad en 
vuelo, no sólo aeronáutico, sino espacial. Se tra- 
taba no sólo de seleccionar, investigar y formar, 
sino también entrenar, dotándolo de las especiali- 
dades médicas y de los avances tecnológicos ne- 
cesarios. Los cambios conceptuales alcanzaron 
las siglas y así el CIMA pasó a ser el Centro de 
Instrucción de Medicina Aeroespacial, según la 
denominación actual. 





oy, en ocasión de este cincuentenario, ha- 

cemos votos porque el Centro de Medici- 

na Aeroespacial, el CIMA, afronte los nue- 

vos retos que el afán de superación del 
hombre irá estableciendo en el espacio y continúe 
su fructífera labor como hasta ahora, en beneficio 
de la Aviación y de España 
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ITALIA Y EL REINO UNIDO PROSIGUEN SUS TRABAJOS 
SOBRE EL SISTEMA DE AUTOPROTECCION DEL EFA 


A pesar de la incertidumbre que rei- 
na acerca del futuro del EFA, los tra- 
bajos sobre su sistema avanzado de 
Guerra Electrónica siguen adelante. 

El Subsistema de Ayudas Defensi- 
vas DASS, está siendo desarrollado 
por “Marconi GEC” del Reino Unido y 
“Elettronica” de Italia, que son los dos 
miembros del consorcio Eurodass. 
Del mismo modo que otros sistemas 
principales del avión, el DASS debe- 
ría haber sido común para los cuatro 





NUEVAS VENTAS 
DEL HELICOPTERO AH-64A 
“APACHE” 


Aparte de los 811 helicópteros AH- 
64H “Apache” pedidos por el Ejército 
norteamericano, de los que ha recibi- 
do ya 740, McDonnell-Douglas tenía 
pedidos, a mediados de septiembre 
útlimo, que ascendían a 24 unidades 
por parte de Egipto, 18 por Israel, 12 
por Arabia Saudita, y 20 por los Emi- 
ratos Arabes Unidos. 

Se suman a estas peticiones las 
efectuadas por la República de Co- 
rea, con un total de 37 helicópteros, 
según anunció McDonnell Douglas en 
el último Salón Aeronáutico de Lon- 
dres, y los 12 aparatos contratados 
en firme por Grecia (más otros 12 en 
opción de compra), cuyo Ejército se 
convierte así en el primer miembro 
europeo de la OTAN en tener en do- 
tación el helicóptero de combate AH- 
64A, cuyas entregas comenzarán en 
1995. 
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países que construyen el EFA, pero 
Alemania lo abandonó debido a su 
coste y España decidió no participar. 

El DASS incluye ESM, ECM y un 
alertador de aproximación de misiles. 
Antes de su anuncio de abandono de 
la fase de producción del EFA, Ale- 
mania estaba investigando un siste- 
ma propio de autoprotección que pro- 
porcionase avisos de amenazas, pe- 
ro sin la capacidad de contramedidas 
activas. 


» - S 0 


copter Company. 


El DASS debe proporcionar al EFA 
evaluación de amenazas múltiples y 
respuesta automática o manual . El 
Equipo incluirá un sistema pasivo de 
detección avanzado, interferidores de 
radar de nuevo diseño internos y ex- 
ternos al avión, y alertadores de 
aproximación de misiles tanto fronta- 
les como traseros. 

Todas las “Ayudas defensivas” tie- 
nen que estar integradas en el siste- 
ma general de aviónica y acomodar- 
se a la estructura básica del avión, es 
decir sin barquillas externas, inclu- 
yendo los lanzadores de chaff y ben- 
galas y el sistema lanzador de enga- 
ños previsto. 

El alertador de aproximación de 
misiles (MAW) avanzado aprovecha- 
rá los estudios que se realizaron pa- 
ra el MAW PVS2000, que va equipar 
al Harrier GR. 5 de la RAF. El PVS- 
2000 utiliza un radar de impulsos 
Doppler y alta resolución para detec- 
tar misiles que hayan sido lanzados 
tanto desde el aire como desde la 
superficie, y automáticamente dispa- 
ra bengalas o chaff, dependiendo de 
la amenaza. 





Formación de helicópteros de ataque AH-64A, producidos por McD 
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El “Rooivalk”, de Africa del Sur, es un 
potente helicóptero de ataque cuyo de- 
sarrollo comenzó Atlas Aviation en 
1984, a excepción de las palas del ro- 
tor y motores, que provienen del “Pu- 
ma” de Aerospatiale. El requisito inicial 
fue la escolta de “Pumas” de la Fuerza 
Aérea Sudafricana (SAAF) durante la 
guerra de Angola, ya que los “Aluette 
111” cañoneros, no eran capaces de se- 
guir a los “Pumas” más veloces, para 
así destruir los asentamientos 
de misiles superficie-aire 
(SAMs) y Artillería Antiaérea 
(AAA). El desarrollo fue evolu- 
cionando hasta una platafor- 
ma de apoyo cercano/an- 
titanque, capaz de sobrevivir 
en un entorno denso de ame- 
nazas que incluía todos los 
carros, SAMs y AAAs soviéti- 
cos. También se desarrolló la 
misión secundaria anti-he- 
licóptero/counter air para com- 
batir los cañoneros Mil Mi-25 
“Hind” de los angoleños. El 
embargo de armamento de las 
Naciones Unidas forzó a Su- 
dáfrica a demostrar su capaci- 
dad de producción indepen- 
diente. 

En el diseño se incluyeron 
requisitos de alta mantenibili- 
dad y fiabilidad. Tambien se 
impusieron requisitos fuertes 
de navegación sobre las llanu- 
ras de matojos de Sudáfrica, 
sin caracterizaciones especia- 
les, así como en niveles de vi- 
bración bajos, compensando 
las actuaciones, supervivencia y dispo- 
nibilidad para la misión. La precisión del 
cañón se especificó para destruir blan- 
cos del tamaño de un solo hombre con 
una sola andanada, en vez de mediante 
dispersión sobre el blanco, como los ca- 
ñoneros americanos y rusos. También 
se le requirió comunalidad con los misi- 
les y munición del inventario de la SA- 
AF, como por ejemplo, el misil antitan- 
que de guiado láser ZT-3. 

La filosofía, en cascada, de supervi- 
vencia se basa en no ser detectado. En 
caso de serlo, no recibir impactos; si es 
impactado, no llegar a estrellarse, y si es 
inevitable, sobrevivir al impacto. Para 
conseguirlo se reduce el espectro de de- 
tección en sus cuatro áreas: visual, ra- 


EL HELICOPTERO “ROOIVALK” 


dar, infrarrojos y auditiva, con el esque- 
ma de camuflaje, así como una sección 
frontal reducida con superficies planas 
para evitar los reflejos del sol. También 
posee la capacidad de volar pegado a 
tierra o NOE (Nap-Of-the-Eawrth), ayu- 
dándose del enmascaramiento del terre- 
no y sombras para evitar la detección, 
mediante un Head-Up-Display (HUD), 
un mapa digital, y un sistema de nave- 
gación de alta precisión basado en sen- 





sores y monitorización automática, de- 
jando al piloto, en la cabina delantera, li- 
bre para concentrarse en el vuelo. 

El sistema de visualización de blan- 
cos alcanza 8,5 km. durante el día y 4,5 
de nocha, con una capacidad de re- 
cord/replay/prealineación que permite 
la predesignación de blancos durante el 
vuelo a punto fijo protegido por el terre- 
no, aumentando así su capacidad 
stand-off. Otras características como la 
cabina plana, coberturas de película de 
oro y tomas de motores cerradas, así 
como otras cartacterísticas pasivas, 
mejoran su capacidad stealth. Contra- 
medidas electrónicas activas y el vuelo 
NOE contribuyen a bajar su probabili- 
dad de detección. 
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En el campo IR, los gases de escape 
se mezclan (1:1) con aire fresco, lo que 
resulta en una reducción del 96 % de la 
firma infrarroja. La detección auditiva 
se ve dificultada por el enmascaramien- 
to del terreno, al volar bajo y rápido, así 
como por las cubiertas supresoras de 
entrada (Jet Engine Modulation del 
compresor) y escape (IR) de los moto- 
res. En el caso de impacto, todos los 
sistemas críticos son redundantes, per- 
mitiendo incluso la pérdida del 
rotor de cola y parte de la su- 
perficie vertical, y soportandto 
impactos contra el suelo de 
hasta 1100 ft/min., sobrevi- 
viendo la tripulación hasta los 
2000 ft/min. 

El “Rooivalk” posee un siste- 
ma de planeamiento de la mi- 
sión (PDS, Portable Data Sto- 
re, de tamaño de bolsillo) que 
admite la situación de amena- 
zas (radar, SAM/AAA) y fuer- 
zas propias y enemigas, com- 
plementado con capacidad 
GOS y de hasta 100 way- 
points, y que puede ser carga- 
do por medio de data link. Los 
datos son presentados en tres 
pantallas multifunción mono- 
cromas, compatibles con siste- 
mas de visión nocturna. 

El concepto de vuelo se ba- 
sa en el Manos en Colectivo y 
Palanca (HOCAS, Hands On 
Collective And Stick), ayuda- 
do por un Sistema de Detec- 
ción, Adquisición y Segui- 
miento de Blancos (TDATS, 
Target Detection, Adquisition and 
Tracking System), que se compone de 
una torreta delantera con cámara de 
televisión infrarroja, láser rangefinder, 
transmisor de comandos láser a los 
misiles y goniómetro de misiles. El ca- 
ñón, un Armscor 20 mm. MG 151, tam- 
bién va en posición delantera, con 
ventajas que implican en aire-aire “dog 
fight”. 

Las alas acogen los ordenaros de ar- 
mamento redundantes, tanques de 
combustible lanzables, misiles de guia- 
do infrarrojo V3 Kukri, que pueden ser 
apuntados con el HMS (Helmet Moun- 
ted Sight), así como capacidad para 
más armamento que se base en la MIL- 
STD-1760A, Clase ll. 
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CAMBIOS EN EL C-17 


En el vuelo número 11 del prototipo 
T-1 del avión C-17 del programa de en- 
sayos en vuelo de la US Air Force/Mc- 
Donnell Douglas, el sistema de mandos 
de vuelo fly-by-wire cuádruple redun- 
dante producido por General Electric 
Flight Control Computers (FCC), se 
desconectó, pasando automáticamente 
a modo mecánico (actuado hidráulica- 
mente), modo en el que se efectuó el 
aterrizaje sin incidentes, por no dispo- 
ner la versión de software ensayada de 
capacidad de recuperación del fallo. 

El cambio casi pasó desapercibido a 
la tripulación de ensayos, con excep- 








El Congreso de los Estados Unidos 
ha aprobado la compra de 36 nuevas 
unidades del F/A-18, en las versiones 
C y D, que se incluyen en el ejercicio 
fiscal del presente año 1993, a la vez 
que ha destinado fondos para la ad- 
quisición de otras 36 unidades para el 
ejercicio de 1994. Al mismo timpo, el 
Congreso aprobó el gasto de 944 mi- 


llones de dólares con destino al desa- 
rrollo y mejora de los F/A-18 E/F, que 
tendrán mayor alcance, más capaci- 
dad de carga y motores más potentes 
que las versiones C/D. 

El programa F/A-18 se ha visto 
además reforzado por la compra de 
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ción de unas pequeñas oscilaciones en 
guiñada y la iluminación de varios avi- 
sos. El fallo de los FCCs fue causado 
por una discrepancia en las velocida- 
des (de hasta 14 kts. durante los resba- 
les) captadas por las cuatro sondas pi- 
tot-estáticas, que alimentan dos cana- 
les duales del sistema de datos de aire. 
Esta diferencia no es tan acusada en 
los otros tres prototipos, debido a que 
no disponen de la sondaq de datos de 
aire en el morro del avión. 

Otros problemas también se han en- 
contrado en tareas de alta ganancia, 
como es el caso del reabastecimiento 


64 aviones por Finlandia, mientras 
que el gobierno suizo lo ha seleccio- 
nado entre los candidatos para la ad- 
quisición de 34 aviones de combate, 
por un valor de 2300 millones de dó- 
lares, decisión que está pendiente del 
referendum que se celebrará este 
mismo año. Por otra parte, Kuwait es- 
tá recibiendo su pedido de 40 unida- 
des, habiendo mostrado su interés 
por ampliar el pedido, e Israel ha in- 
cluido a los F/A-18 en la competición, 
que se celebrará también este año 
1993, para el suministro de 60 nue- 
vos aviones de combate para su 
Fuerza Aérea. 





en vuelo desde el KC-135. También en 
la primera fase de ensayos de altos án- 
gulos de ataque se han identificado 
problemas que confirman la necesidad 
de un limitador de ángulo de ataque y 
un vibrador de la columna de mando, 
debido a la falta de un aviso natural de 
pérdida de deflexiones máximas de 
flaps. Estos problemas se esperan ver 
resueltos en la siguiente versión de 
software demasiado conservativo. Du- 
rante estos ensayos el C-17 ha alcan- 
zado 35 grados de ángulo de ataque y 
21 de resbale, despegando en 1500 ft 
con un peso ligero de 340.000 lbs. 

Por otro lado, un ala de C-17 someti- 
da a ensayos de carga estáticos ha fa- 
llado, sufriendo daños estructurales, al 
130 % de la carga máxima operativa 
prevista (con 8 ft. de deflexión en punta 
de plano), cuando tenía que haber al- 
canzado el 150 %. La carga máxima 
operativa corresponde a una ráfaga 
vertical de 55 ft/seg. a 32.000 ft. volan- 
do a 275 kts y un peso de 585.000 lbs. 
(condición posible tan solo después de 
un reabastecimiento en vuelo). El fallo 
consistió en el arrugamiento del largue- 
ro posterior, casi simétrico en ambas 
semialas, y fractura del recubrimiento 
exterior. Este problema requerirá el re- 
diseño de componentes del ala y modi- 
ficación de las ya existentes, pero no 
impactará ni el programa de ensayos ni 
el de producción del C-17. 
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CN-235 PARA LA FUERZA AEREA DE COREA 





Las primeras entregas del CN-235 a la Fuerza Aérea coreana se realizarán en 1993 


El pasado 15 de agosto de 1992 
se firmó el contrato de venta de doce 
CN-235 a la Fuerza Aérea Coreana 
(ROKAP). Este acto era el resultado 
del programa CX donde la firma es- 
pañola CASA ha tenido que competir 
con la italiana ALENIA y su G-222, 
en esta ocasión con éxito. Las pri- 
meras entregas se realizarán en 
1993 y continuarán a lo largo de 
1944. 

El programa irá acompañado de 
una implantación tecnológica de CA- 
SA en ese pais del oriente lejano, en 


PRUEBAS DEL MISIL AMRAAM 
EN LOS F/A-18C DE LA MARINA 


ESTADOUNIDENSE 


En la imagen se muestra un F/A-18C de 
la Marina Estadounidense con 10 Misiles 
Aire-Aire de Alcance Medio (AMRAAM) y 2 
Misiles Sidewinder, mientras se desarrollan 
las pruebas al respecto en la Base Naval 
de Point Mugú en California. El Escuadrón 
de pruebas y evaluaciones aéreas de la 
marina Estadounidense, el VX-4, había lan- 
zado, a mediados del mes de Octubre de 
1992, 16 AMRAAM de los 32 disparos ex- 
perimentales programados. Como se recor- 
dará (Rvta. Aeronáutica núm 604, Junio 
1991), El Ejército del Aire realizó, entre 
otras, unas pruebas similares con una con- 
figuración de 10 misiles Sidewinder en su 
F-18 (C-15) en la evaluación del programa 


operacional de vuelo 89CE. 


una zona económica muy dinámica 
(comocida como Pacific Rim) donde 
la crisis, que afecta actualmente a 
Occidente, está teniendo poca in- 
fluencia. Por ley, se exige un mínimo 
de un 30 % en compensaciones, CA- 
SA cubrirá este área en transferen- 
cias de tecnolog;ias en el campo de 
los materiales avanzados y sistemas 
de control de vuelo. Estas tecnologí- 
as estarán enfocadas hacia el diseño 
de un avión de combate coreano de- 
nominado KTX2 de características 
similares al AX del Ejército del Aire. 
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EL AVION AURORA 
¿SE ESTA DESVELANDO UN 
SECRETO? 


La prestigiosa revista Janes's De- 

fense Weekly, en una de sus edicio- 
nes del mes de Diciembre de 1.992, 
ha levantado la veda de datos públi- 
cos de uno de los aviones teórica- 
mente más secretos de los Estados 
Unidos, el ya conocido como “Auro- 
ra”. 
Según esta publicación, un ingenie- 
ro de perforación de una plataforma 
petrolífera logró verlo repostando de 
un KC-135 en el mes de Agosto de 
1.989. Este avistamiento tiene la es- 
pecial característica de que la perso- 
na que lo efectuó había pasado 12 
años en el Real Cuerpo de Observa- 
dores de la RAF británica, y por lo 
tanto no se trataba de ningún profa- 
no. La demora se ha debido a que el 
observador se decidió a pasar esta 
información a los medios de comuni- 
cación solamente después de encon- 
trarse desligado al Cuerpo citado y 
haber visto publicado un diseño simi- 
lar en la misma revista mencionada al 
principio. 

El aparato tiene una flecha aproxi- 
mada de 75 grados en sus pequeñas 
alas, lo cual es ideal para un fuselaje 
sustentador hipersónico. El tamaño 
es aproximadamente el mismo que el 
del SR-71, y se le estima una veloci- 
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AVIACION MILITA 





dad de crucero de Mach 8 (8.530 
KM/h) a altitudes que podrían oscilar 
entre los 100.000 y 130.000 pies. 

Un avión de este tipo vendría a 
sustituir a los SR-71, dados de baja 
recientemente en los Estados Unidos 
y a llenar los huecos de disponibili- 
dad y suministro de información deja- 
dos por los satélites, ya que un avión 
que pueda volar a esa velocidad, lle- 
ga a cualquier punto del globo en 3 
horas, está más disponible, y no es 
previsible su paso por ningún punto, 
como ocurre con los satélites. 

La planta propulsora de este tipo de 
avión se supone que está compuesta 
por motores que utilizan el metano 
como combustible y que combinan las 
características de las turbinas, los co- 
hetes y los pulsorreactores, basados 
en los estudios que en los años 60 hi- 
zo el Doctor Fred Billing en la Univer- 
sidad Jonh Hopkins, y que se com- 
portan como un motor diferente de- 
pendiendo de la velocidad a la que se 
encuentran sometidos. 

Según Jane's Defense Weekly, la 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos 
ha negado que disponga de un apara- 
to que vuele a 6 veces la velocidad del 
sonido o similar, pero los expertos di- 
cen que precisamente esa es la veloci- 
dad que se debe evitar pues es aque- 
lla en la que se debe pasar de un sis- 
tema de propulsión a otro, y no se ha 
negado la posibilidad de llegar a Mach 
8. Por otro lado, otras fuentes oficiales 
estadounidenses se han negado a 
efectuar comentarios al respecto. 
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La marina estadounidense va a 
dar mayor énfasis a las armas 
“Stand Off” y a la integración de las 
aeronaves de ala fija de que dispone 
junto con los Marines como parte del 
giro dado en su estrategia para dar 
prioridad a las operaciones costeras 
y anfibias sobre las oceánicas. 

La nueva estrategia naval que ha 
sido publicada en un documento de- 
nominado “From the Sea” (Desde el 
mar), da las guías para la reestructu- 
ración de las fuerzas navales y la to- 
ma de decisiones presupuestarias. A 
pesar de que la iniciativa ha sido 
propia de la US NAVY, está relacio- 
nada con la revisión de funciones y 
misiones que está realizando el Es- 
tado Mayor Conjunto del citado país. 
Del mismo modo que el documento 
“Global Power, Global Reach” (Po- 
der Global, Alcance Global) de la 
USAF, se trata de marcar la postura 
y el camino que debe seguir la Mari- 
na estadounidense en el próximo fu- 
turo. 

El documento expresa textualmen- 
te que la nueva estrategia "represen- 
ta una desviación fundamental de la 
guerra de océanos abiertos en el 
mar hacia las operaciones conjuntas 
llevadas desde el mar”. “El ocaso del 
poder oceánico soviético nos permite 
redimensionar nuestras fuerzas na- 
vales y concentrarnos más en las ca- 
pacidades que se requieren para 
operar en el complejo entorno del li- 
toral, las costas o los territorios”. 

Como parte de la nueva estrate- 
gia, la US NAVY, ha creado una 
nueva Dirección para la Guerra Ex- 
pedicionaria, que tendrá al frente un 
“Major General” del Cuerpo de Mari- 
nes. Su responsabilidad será la gue- 
rra anfibia, la guerra de minas, y los 
requisitos y planes de la fuerzas es- 
peciales de la marina. Se trata de 
poner la guerra anfibia al mismo ni- 
vel que en la US NAVY tienen la 
guerra aérea, la de superficie y la 
submarina. 

Hasta ahora, el presupuesto se 
distribuía aproximadamente a partes 
iguales entre las tres áreas que se 
han citado, y después los responsa- 
bles desarrollaban sus planes espe- 





cíficos. Este sistema se va a intentar 
romper estableciendo puentes entre 
las áreas. Para ello el planeamiento 
presupuestario se enfocará en seis 
áreas de misión: 

* Guerra de litoral 

* Ataque conjunto 

* Guerra espacial y electrónica 

* Disuasión estratégica 

* Transporte marítimo estratégico 

* Mando y Control 

El Vice Almirante Williams Owens, 
a cargo de los recursos, presupues- 
tos y requisitos de la US NAVY, ha 
explicado que en realidad se trata de 
poner más énfasis en el apoyo a las 
operaciones costeras, por ejemplo la 
guerra antisubmarina cambiará su 
atención hacia la misión de contra- 
rrestar a los submarinos diesel que 
operan en aguas poco profundas. 
Los ataques aéreos se centrarán en 
las armas “stand-off". Para la avia- 
ción va a ser muy importante dispa- 
rar sus armas guiadas a mucha dis- 
tancia, tal vez 80 o 100 NM, o inclu- 
so más, manteniendo la precisión 
para evitar la posibilidad de perder 
pilotos en las fases iniciales de los 
combates aéreos. Otro de los nue- 
vos requisitos de la US NAVY es la 
consecución a bajo coste de la capa- 
cidad de defensa de los misiles ba- 
lísticos “de teatro”. 

El Secretario de la Marina Esta- 
dounidense Sean O'Keefe por su 
parte ha dicho que no se trata de 
acabar con la posibilidad de atacar 
en profundidad, pero que las Alas de 
la NAVY se van a ajustar a las situa- 
ciones específicas, y por lo tanto la 
USAF se podrá hacer cargo de los 
ataques en profundidad. “Nosotros 
seremos los primeros en llamarles”, 
ha dicho. Ello significa que la mezcla 
de aviones que llevan los portaavio- 
nes se va a variar para poder hacer 
frente mejor al combate del litoral. 

Por otro lado, se van a incremen- 
tar los esfuerzos para lograr mejorar 
la coordinación entre las Unidades 
de la NAVY y Marines, incluyendo 
una integración mayor de sus me- 
dios aéreos. Los portaaviones pasa- 
rán a convertirse en plataformas 
conjuntas. 
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1992: Tercer año consecutivo 
de pérdidas. | 


Según el desalentador Informe 
Anual presentado en la 48* Junta 
General de la IATA (Asociación 
del Transporte Aéreo Internacio- 
nal) celebrada en Montreal los dí- 
as 2 y 3 de noviembre último, por 
su Director General Dr. Gúnter O. 
Eser, aunque se ha observado en 
el sector una lenta recuperación, 
“es casi seguro que 1992 será el 
tercer año consecutivo de pérdi- 
das”. 

Las pérdidas sufridas por los 
servicios regulares internaciona- 
les, deducidos los intereses, as- 
cendieron a 4000 millones de dó- 
lares, y las de los años 1990 y 
1991 acumuladas, se elevaron a 
6700 millones. 

Los pagos en concepto de inte- 
reses se han duplicado desde 
1987, lo que refleja unos altos ti- 
pos de interés, sobre todo, en la 
elevada proporción de la deuda 
que lucen los balances de las lí- 
neas aéreas; deuda que constitu- 
ye un pesado lastre para su pros- 
peridad, ya que deben obtener 
unos beneficios de explotación de 
casi un 4 % para hacer frente a la 
misma. 


El tráfico aéreo. 


Una vez más pudo conseguirse 
una elevada representación de 
las líneas aéreas para las previ- 
siones anuales correspondientes 
a los próximos cinco años. 

El elevado ritmo de aumento 
del 10,4 % experimentado en el 
año 1992, refleja la repercusión 
iniciada en 1991, año en el que el 
número de pasajeros que viajaron 
en los servicios regulares interna- 
cionales, tanto de ¡ATA como no, 
disminuyó en un 7 %. 

Ahora se prevé un promedio 
anual de crecimiento mundial del 
7,4 % para el periodo 1991/96. 
Sin embargo, tomando 1990 co- 
mo base, la tasa media de creci- 
miento es del 5 %. 

Estas cifras supone que, en 
1996, viajarán en los servicios re- 
gulares internacionales un núme- 
ro de pasajeros superior en un 43 





% al registrado en 1991, lo que 
concuerda con la impresión gene- 
ral de que los viajes por vía aérea 
se duplicarán en diez años, lo 
cual supondrá importantes inver- 
siones en infraestructura. 


- El sistema de navegación aérea 


del futuro. 


La lATA cree que un control de 
tráfico aéreo (ATC) económico y 
eficaz en el futuro, únicamente 
puede garantizarse adoptando el 
llamado Sistema de Navegación 


- Aérea del Futuro (FANS) de la 
' DACI. Dicho sistema, basado en 


la utilización de satélites, abarca- 
rá todos los aspectos de las co- 
municaciones, navegación y vigi- 
lancia, e introducirá nuevos pro- 
cedimientos de gestión del ATC. 
Muchos de los sistemas basa- 
dos en tierra resultarán innecesa- 
rios y los controladores se con- 
vertirán en gestores. Para conse- 


 guir las ventajas que promete la 


técnica FANS, ésta deberá im- 
plantarse en todo el mundo con 
bastante rapidez. La OACI ha cal- 
culado que los beneficios que ob- 
tendrían las líneas aéreas ascen- 
derían a unos 5000 millones de 
dólares anuales, a los que podría 


- agregarse una cantidad bastante 


mayor para los Estados provee- 
dores, motivo por el que el Comi- 
té Ejecutivo de la IATA ha decla- 
rado la implantación del FANS co- 
mo objetivo estratégico de la 
industria. 

Los problemas que se oponen a 
su implantación no son técnicos 


sino políticos e institucionales, 


por lo que la IATA está estudian- 
do varias soluciones posibles pa- 
ra presentar a los gobiernos un 
conjunto de recomendaciones 
constructivas. 

La implantación de la técnica 
basada en los satélites que exige 
el FANS, supone la utilización de 
un buen número de bandas de 
frecuencia aeronáutica, motivo 
por el cual, la IATA y la OACI ya 
obtuvieron de la Conferencia de 
la Unión Internacional de Teleco- 
municaciones, que se mantuvie- 
ran las frecuencias radioeléctricas 
destinadas a tal fin. 




















FALLADO EL PRIMER CONCURSO 
DE FOTOGRAFIA “BINTER 92” 


Se han fallado los premios del con- 
curso de fotografía “BINTER 92” con- 
vocado por la Compaña de vuelos re- 
gionales BINTER. En el certamen de 
este año han sido elegidas , de entre 


' mas de trescientas fotografias , tres 
primeros premios que se repartirán 


un millón de pesetas en metálico y 
tres accésits que recibirán tres bille- 
tes de avión ida y vuelta para dos 
personas con destino libre dentro de 
la zona de operaciones de la Compa- 
ña Aérea BINTER. 

En la edición de este año, primera 
de su historia, ha obtenido el premio 
máximo la obra de Rainer Muller Hil- 
mer, de Fuerteventura, que obtendrá | 


por este galardón la suma de 


600.000 pesetas. El segundo premio, 
dotado con 300.000 pesetas ha reca- 
ído en Jerónimo Sosa Pérez de Gran 
Canaria , y Benigno Mejas López ha 
logrado el tercer premio valorado en 
100.000 pesetas. 

En el apartado de accésits, el pri- 
mero ha recaído en Antonio Torres 
Anaya de Málaga, Eduardo Fairren 
Soria de Gran Canaria ha obtenido el 
segundo y la obra de Ricardo León 
García de Fuerteventura ha obtenido 
el tercer accésit. 

El Jurado de este primer Concurso 
“BINTER 92” ha estado formado por 
miembros del equipo directivo de la 
Compañía de vuelos regionales del 
Grupo Iberia. 
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EURALAIR: AMPLIACION HORA- 
RIOS DEL SERVICIO MADRID-PA- 
RIS-MADRID 


La liberalización del espacio aéreo 
europeo, ha permitido a la compañía 
francesa EURALAIR introducirse en 
el mercado de los vuelos regulares 
con una línea Madrid-París-Madrid, 
en la "Classe Affaires”, que inició sus 
operaciones a principios de 1992, y 
que recientemente ha ampliado sus 
horarios para satisfacer la demanda 
de viajes de negocios con seis vuelos 
diarios, el primero de los cuales se 
inicia en Barajas a las 0800 horas, 
con regreso a las 1940 del último 
avión desde el aeropuerto parisino de 
Orly-Sud. 











La compañía EUROLAIR cuenta 


con un volumen de negocio de 650 


millones de francos franceses y una 
flota de veinte aviones, de los cuales, 
ocho son Boeing 737 y diez jets de 
negocios que, en 1992, transportaron 
a 600.000 pasajeros. Además, con- 
trola a la estadounidense “Mooney 


Aircraft”, líder en la fabricación de 


monomotores de altas prestaciones. 


AUMENTAN LOS VUELOS 
Y PASAJEROS DE 
“BINTER CANARIAS” 


La compañía regional del Grupo 
Iberia “Binter Canarias” ha transpor- 
tado durante el pasado mes de octu- 


“BINTER CANARIAS” EN CIFRAS 





La compañía aérea regional “Binter 
Canarias”, del Grupo “Iberia”, empezó 
a operar en el archipiélago canario en 


ido incrementando su flota y, por consi- 


pasado del 11 % inicial al 90 % previs- 
to para el pasado año 1992. 

En la actualidad, “Binter” posee una 
flota de diez aviones en propiedad, con 
una antiguedad media de dos años, 
además de otros dos, que ha fletados 
a “Aviaco”, durante 1992, año en el 
que también ofertó 40.000 vuelos en 
Canarias, lo que viene a representar 
algo más del doble de los vuelos servi- 
dos en 1988, antes de su creación, y 
cerca de 2 millones de pasajeros, el 90 

















marzo de 1989. Desde entonces, ha | 


guiente, su cuota de mercado, que ha 






















% de los cuales fueron transportados 
por “Binter”. 

Esta compañía regional, que cuenta 
con una plantilla de 275 personas, tie- 
ne un capital social de 6.500 millones 
de pesetas totalmente suscrito y admi- 
nistrado por Iberia; recibió una ayuda 
de FEDER de 3.000 millones para la 
adquisición de la flota, y tiene concedi- 
do un préstamo del Banco Europeo de 
Inversiones, por 4.000 millones de pe- 
setas. 

Además, “Binter Canarias” ha sido 
galardonada en dos años consecutivos 
(1991 y 1992) con el Premio “Airline of 
the Year”, concedido a la mejor aerolí- 
nea regional de Europa por la Europe- 
an Regional Airlines Association. 
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bre 170.000 pasajeros, lo que supone 
un incremento del 129 % respecto al 
mismo mes de 1991. Las rutas que 


destacan por el número de pasajeros 
son las de Gran Canaria-Tenerife, 


con cerca de 43.000; Gran Canaria- 
Lanzarote, con más de 33.000, y Te- 
nerife-La Palma y Gran Canaria- 
Fuerteventura, con unos 27.000 pa- 
sajeros. 


Para lograr este importante creci- 


miento, la “Binter Canarias” ha reali- 
zado unos 3.100 vuelos, lo que tam- 
bién supone un notable incremento 
en el número de vuelos del orden del 
55:%. 


EL MD-11 DUPLICA 
LA CAPACIDAD DE CARGA DE 
KOREAN AIR 


Korean Air, línea aérea de bandera 
de la República de Corea, ha más 
que duplicado su capacidad de carga 
en los vuelos de Los Angeles a Tokio 
y Seúl con la incorporación de los tri- 
rreactores MD-11 de McDonnell Dou- 
glas, en comparación con los avio- 
nes de fuselaje ancho que utilizaba 
antes. 

Los MD-11 de Korean transportan 
270 pasajeros y sus equipajes, y el es- 
pacio para carga restante es mayor 
que el disponible en otros aviones 
existentes en la actualidad. Este factor 
resulta de gran importancia para esta 
aerolínea, una de las mayores opera- 
doras de carga aérea del mundo. 


La entrada en servicio de los MD- | 


11 coincidió con la temporada de la 
cereza de California, y Korean pudo 
transportar 20 toneladas más en los 


nuevos aviones que lo que podía con 


los antiguos. El mercado japonés es 
muy importante para la fruta y verdu- 
ra fresca californiana. Según las tem- 
poradas y las cuotas de importación 
en los distintos estados asiáticos, se 
exportan cantidades de fresas, agua- 
cates, espárragos, uvas, naranjas, li- 
mas, etc. 

Además, desde la costa oeste de 
los EE.UU. se exporta un importante 
número de automoviles de lujo por 
vía aérea a Japón, y los MD-11 dis- 
ponen de una bodega de carga ade- 
cuada a estos grandes volúmenes, la 
mayor de los aviones comerciales 
que vuelan hoy día. 
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Satellite mass distribution 








ARIANESPACE CREE QUE LOS SATELITES 
DE TELECOMUNICACIONES SERAN MAS PESADOS 
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Distribución de satélites de telecomunicaciones según su masa. 


Según los estudios comerciales re- 
alizados por ARIANESPACE de cara 
a la utilización del futuro lanzador 
ARIANE 5 a partir de mediados de 
esta década, los satélites de teleco- 
municaciones a situar en órbita a par- 
tir de 1994-95 tendrán en su mayor 
parte una masa superior a 2.400 kgs. 
e inferior a 3.500. Mientras hasta 
1987 los satélites no superaban los 
2.400 kgs., dentro de 10 años menos 

de un 20% de los satélites a lanzar 





Tras la firma de los tratados en- 
tre Estados Unidos y Rusia que tu- 


vieron lugar en el encuentro Bush- 


Yeltsin a mediados del pasado 
año, a primeros de octubre de 
1992, los presidentes de NASA y 
la Agencia Espacial Rusa, Daniel 
Goldin y Yuri Koptev, celebraron el 
primer encuentro anual consultivo 
de política espacial, durante el cual 
firmaron acuerdos que desarrollan 
los siguientes proyectos de coope- 
ración: intercambio de tripulantes 
en misiones de uno y otro país e 
inclusión de dos instrumentos nor- 
teamericanos en el vehículo de su- 
perficie de la misión rusa “Mar- 
te'94”: un analizador magnético y 
otro químico. 

En cuanto a la cooperación en 
misiones tripuladas, un cosmo- 
nauta ruso volará en la misión 


| 
| 





estarán en este rango y una propor- 
ción similar superará los 3.500 kgs. 
Por tanto, para ARIANESPACE, la 
clave del mercado estará en esos sa- 
télites entre 2,4 y 3,5 toneladas, con 
un diámetros de 4,5 mts., o superior, 
para los que ofrece las capacidades 
del nuevo lanzador con posibilidad de 
envíos dobles (2 satélites en cada 
lanzamiento) a órbita geoestacionaria 
a precios razonables y con precisión 
y seguridad. 


STS 60, prevista para noviembre 
del presente año. La URSS ha se- 
leccionado ya a dos veteranos: 
Vladimir Titov y Serguei Krikaliev. 
Por otra parte, y tras una forma- 
ción de doce meses en la Ciudad 
de las Estrellas, un astronauta 
norteamericano volará a bordo de 
un cohete “Soyuz” para permane- 
cer en la estación “Mir” durante 90 
días desarrollando actividades en 
ciencias de la vida, ingeniería y 
operaciones. La misión finalizará 
con el anclaje de un transborda- 
dor norteamericano a la estación. 
Este transbordador llevará a dos 
cosmonautas rusos como tripula- 
ción de reemplazo, recogiendo a 
los dos que se encuentren a bor- 
do junto al norteamericano y ate- 
rrizando en una base estadouni- 
dense. 
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EN ORBITA 


14 de agosto de 1992.- Un lanzador 
chino “Larga Marcha 2E” pone en órbi- 
ta con éxito desde el centro de Xi- 
chang el satélite australiano de teleco- 
municaciones “Optus B1”, anterior- 
mente denominado “Aussat B1”. El 
mes de marzo se hubo un primer in- 
tento de lanzar este satélite que fraca- 
só al producirse un fallo en el sistema 
de ignición, produciéndose fugas del 
combustible, tóxico, que afectaron a 
los técnicos del centro y tardaron 39 
horas en ser controladas. | 


22 de agosto de 1992.- El lanzador 
“Atlas AC-71” se pierde tras ser des- | 
truido por los responsables del lanza- 
miento, cuyo objetivo era poner en ór- 
bita el satélite “Galaxy 1R”, al quedar 
fuera de control la tercera etapa. La 
presencia de hielo en los motores de 
esa etapa parece ser la causa de esta 
pérdida que pone en mayores dificulta- 
des al segmento de lanzadores nortea- 
mericano. 


22 de septiembre de 1992.- Rusia 
pone en órbita desde Plesetsk un saté- 
lite de uso militar "Cosmos 2.210”, de 
reconocimiento de cuarta generación, 
que deberá permanecer en órbita dos 
meses. Justo antes habían recuperado 
otro similar, “Cosmos 2.003”, que tam- 
bién permaneció dos meses en el es- 
pacio. Asimismo, días antes, habían 
puesto en órbita geosincrónica, lan- 
zándolo desde el cosmódromo de Tyu- 
ratam, el "Cosmos 2.009” equipado 
con sensores remotos y se preparaban 
para poner en el espacio con un lanza- 
dor “Progress” su proyecto de vela so- 
lar, que deberá navegar por el espacio 
aprovechando la presión de la luz so- 
lar. 


Octubre de 1992.- A comienzos de 
este mes está previsto el lanzamiento 
desde Jiuquan, en el desierto de Gobi, 
de una misión conjunta chino-sueca 
con un lanzador “Larga Marcha ll”. El 
satélite sueco “Freja” tiene una masa 
de 250 kgs. y lleva instrumentos sue- 
cos, estadounidenses, canadienses y 
alemanes para medición de auroras 
boreales y la magnetosfera terrestre. 
El satélite chino tiene la denominación 
“FSW-1”, una masa de 2,1 toneladas, 


| y está dedicado a tareas de reconoci- 
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miento, permaneciendo en el espacio 
dos semanas, tras lo cual vuelve a Tie- 
rra. Es el segundo satélite de estas ca- 
racterísticas lanzado en dos meses. 





12 de octubre de 1992.- El tercer 
satélite alemán del sistema "Koperni- 
kus" es puesto en órbita desde Cabo 
Cañaveral por un cohete “Delta 2”. Es- 
tá dedicado a dar servicios de televi- 
sión, radio y datos con cobertura sobre 
gran parte del este europeo. El lanza- 
miento con un satélite americano, tras 
haber realizado Arianespace los dos 
anteriores, se produjo al ofertar la 
compañía McDonnell Douglas unos 
precios 25% inferiores a los europeos. 


22 de octubre de 1992.- El trans- 
bordador “Columbia” inicia su séptima 
misión del año para desarrollar hasta 
el 1 de noviembre una misión de ca- 
- rácter científico con cinco hombres, 
uno de ellos canadiense, Steven G. 
MacLean, y una mujer, Tamara E. Jer- 
nigan, a bordo y el encargo principal 
de sacar al espacio el satélite ¡talo- 
norteamericano “Lageos ll”, 
geodinámico por láser). Otros de los 
experimentos desarrollados fueron el 
bombardeo de átomos de oxígeno, pa- 
ra estudiar su reacción con los resi- 
duos del combustible del vehículo; es- 
tudios biológicos sobre ratas; impacto 
del espacio exterior en los materiales; 
ensayos de un visor canadiense para 
telemanipulación del brazo robótico de 
la nave actuando sobre un pequeño 
satélite; microgravedad; materiales y 


circulación sanguínea en los tripulan- 


tes. 


El satélite, segundo de una serie cu- | 


yo primer vector fue lanzado en 1.976, 
consiste en una esfera de 60 centíme- 
tros recubierta con 426 reflectores que 
permite medir con increíble exactitud 
los desplazamientos de las placas te- 
rrestres y la deriva de los continentes - 
observaciones directamente aplicables 
a la previsión de seísmos - a partir de 
los haces láser que se le envían desde 
24 estaciones terrestres a su órbita de- 
finitiva, aproximadamente 5.900 kms. 
sobre la Tierra. 


27 de octubre de 1992.- El vuelo 54 
de ARIANE en configuración 42P, po- 
ne en órbita el satélite norteamericano 
“Galaxy VI!", con una masa de 2.968 
kgs. Es el primer satélite de su familia 
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(satélite 








con una carga mixta de servicios de 
comunicación: 24 transpondedores en 


banda Ku y otros 24 en banda C, para 


suministrar servicios de telefonía, da- 
tos y transmisiones de televisión al te- 
rritorio estadounidense. 

Un aspecto interesante de este vue- 
lo es el uso, por primera vez, del pro- 
cedimiento de Incremento de Veloci- 
dad de Perigeo, PVA, que permite si- 
tuar al satélite con mayor rapidez en 
su órbita definitiva con menor consu- 
mo de combustible, lo que prolonga su 
vida útil. 


16 de noviembre de 1992.- Rusia 
lanza el satélite “Recursos-500”, apor- 
tación de este país a las celebraciones 
del V Centenario y primer lanzamiento 
privado ruso. Además de promocionar 
la tecnología rusa, el objetivo era reen- 
trar en la atmósfera para amerizar cer- 
ca de Seattle, Estados Unidos. Fué re- 
cogido por un buque ruso que lo tras- 
ladó a esta ciudad junto a su 
contenido: mensajes de felicitación del 
parlamento y gobierno rusos y diver- 
sos objetos conmemorativos fabrica- 
dos en Rusia. 


2 de diciembre de 1992.- Con cinco 
astronautas a bordo en el octavo vuelo 
del año se pone en marcha - quizás la 
última ocasión en que se utilice el sis- 
tema para poner en órbita satélites mi- 
litares, debido a los costes - una mi.- 
sión de carácter exclusivamente mili- 


tar, que se prolonga hasta el día 9, con 


el transbordador “Discovery”, para si- 
tuar en órbita un satélite del Departa- 
mento de Defensa, posiblemente de 
captación de imagen por radar o multi- 
misión. El vuelo incluyó otras tareas 
sobre diversos sistemas, radiación, vi- 
sión humana, dinámica de fluidos, ex- 
perimentos con un sistema láser de lo- 
calización de blancos terrestres y la 
mejora de procedimientos para el con- 
trol de desechos en órbita. 


2 de diciembre de 1992.- El vuelo 
55 de ARIANE en configuración 42P, 
pone en órbita el satélite japonés de 
telecomunicaciones “Superbird A” de 
la Corporación de Comunicaciones Es- 
paciales. El satélite, lanzado en el sép- 
timo y último vuelo del año por Aria- 
nespace, es del mismo tipo que el que 
ocupó su primer lanzamiento de 1992. 

Este satélite es de la misma familia 











del que transportaba la misión de Aria- 
ne de febrero de 1990, “Superbird B”, 
que explotó al poco tiempo del despe- 
gue y de la misma compañía que per- 
dió el control del anterior satélite con 
la misma denominación debido a erro- 
res de los controladores en tierra 
cuando el satélite planteó dificultades 
en su órbita definitiva. 


21 de diciembre de 1992.- Un co- 
hete chino “Larga Marcha 2E” lanza el 
satélite australiano de telecomunica- 
ciones “Optus B2” (Aussat B-2). Sin 
embargo, poco después del lanza- 
miento se pierde el contacto con el sa- 
télite, dando por fracasada la misión. 


29 de diciembre de 1992.- En una 
misión conjunta Rusia-ESA se lanza al 
espacio el satélite ruso “Bion-10" con 
el contenedor automático europeo 
“Biobox”, dedicado a investigaciones 
biológicas en microgravedad, que per- 
manecerá en el espacio hasta el 12 de 
enero. A bordo, y entre otros singula- 
res pasajeros como dos monos, se en- 
cuentran 700 “moscas de la vinagre”, 
miembros activos de un experimento 
de varias instituciones científicas espa- 
ñolas, que deben contribuir en el avan- 
ce sobre los mecanismos de envejeci- 
miento y el desarrollo embrionario, de 





forma similar al experimento transpor- 


tado en el transbordador este año, que 
fracasó por fallo de las condiciones de 
esterilización del contenedor. 


Científicos norteamericanos del 
centro Goddard de NASA y la Uni- 
versidad de Columbia han resuelto. 
el misterio de “Geminga", uno de los 
emisores más brillantes. de rayos 
gamma de alta energía en el cielo. 
Descubierto hace 20 años, este 
cuerpo ha sorprendido siempre a 
los astrónomos que no conseguían 

explicarse la fuente de su energía y 
las razones de su alto brillo en ra- 
diaciones gamma. Gracias a datos 
de las sondas ROSAT y COMPTON 
se ha podido determinar que Ge- 
minga es una estrella de neutrones 
con 300.000 años de vida, pensán- 
dose q otras muchas fuentes de 



























pueden ser también estrellas de 
neutrones. 
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LA TECNOLOGIA ESPACIAL 
CONTRIBUYE A MEJORAR 
LA VISION DE LAS PERSONAS 
CASI CIEGAS 





En el otoño de 1993 comenzarán a 
distribuirse en el mercado americano 
con un coste de 4.000 dólares los pri- 
meros ejemplares de las denominadas 
“gafas espaciales”, un sistema ideado 
a partir de la experiencia en interpreta- 
ción computerizada de imágenes to- 
madas por satélite y adaptado a un so- 
porte originariamente ideado para su 
uso en la estación espacial Freedom, y 
que permitirán mejorar las condiciones 
de visión y la calidad de vida de las 
personas con visión empobrecida. 

Aproximadamente 800.000 nortea- 
mericanos con baja visión son consi- 
derados oficialmente ciegos, ya que su 
visión es inferior al 20/200 en el ojo 
mejor, incluso utilizando lentes correc- 
toras. Sin embargo un 80% de ellos 
conservan algún tipo de visión. 

Desarrollado a partir de 1.985 entre 
el Centro Stennis de NASA y el Institu- 
to Ocular Wilmer de la Universidad 
Hopkins, el Sistema de Baja Visión, o 
“gafas espaciales” recuerda externa- 
mente a esas singulares gafas que 
empiezan a resultarnos familiares, de- 
rivadas también de la tecnología espa- 
cial, y que permiten interactuar con un 
computador en realidad virtual. En las 
gafas van montadas una o más cáma- 
ras, junto a unas pantallas y seguido- 
res de los ojos, de forma que, cuando 
el paciente mira hacia un objeto, las 
cámaras miran también en esa direc- 
ción, enviando la imagen a un compu- 
tador, situado en las patillas, que las 
procesa utilizando técnicas de restau- 
ración de imagen similares a las em- 
pleadas en interpretación de imágenes 
tomadas desde satélite. El computa- 
dor, adaptado a las características per- 
sonales de cada usuario y sus proble- 
mas visuales, trata las imágenes en- 
viándolas a pequeñas pantallas 
situadas frente a cada ojo. 


El sistema tendrá un peso total de | 
450 gramos y “ve” actualmente en 


blanco y negro, dado que el color re- 
quiere mucha mayor información y se- 
ría más pesado y mucho más costoso. 
Parece una gran alternativa para las 
personas afectadas por este problema, 
que actualmente tienen que disponer 
de diversas gafas para no resolver to- 











Claude Nicollier a su regreso a Suiza, tras su anterior misión 




















CLAUDE NICOLLIER VOLVERA AL ESPACIO CON EL TRANSBORDADOR 
NORTEAMERICANO 


El astronauta de la Agencia Europea del Espacio Claude Nicollier ha sido 
designado por NASA para formar parte de la tripulación de la misión STS-61, 
que volará a finales del presente año para reparar el telescopio espacial Hub- 
ble, sustituyendo los dos paneles solares y equipando a su sistema principal 
con una lente correctora que se espera devuelva todas sus capacidades al 
observatorio. Nicollier tuvo su primera experiencia en órbita el pasado mes de 
julio durante la misión del transbordador que puso en órbita la plataforma eu- 
ropea “Eureca” y en la próxima ocasión volará como especialista de misión 
con responsabilidades en la operación del brazo manipulador, operaciones 
extravehiculares, ingeniero de vuelo y gestión de sistemas del transbordador. 














das sus necesidades. Entre otros pro- 
blemas, no llegan a distinguir las fac- 
ciones de un rostro, ni tampoco pue- 
den leer los textos de un libro o periódi- 
co, no sólo por el tamaño de las letras, 
sino porque el contraste de caracteres 
en negro sobre blanco es más difícil 
que a la inversas, mientras que este 
sistema permite cambiar, de forma que 
se lean tipos en blanco sobre un fondo 


negro. 





Doug Rickman, director del proyecto, con 
un usuario. 





EXPERIMENTO DE ESA 
PARA MEDIR 
EL COMPORTAMIENTO HUMANO 
EN EL ESPACIO 


El 6 de noviembre finalizó el ex- 
perimento de 60 días llevado a ca- 
bo por la Agencia Europea del Es- 
pacio bajo el nombre de misión 
EXEMS!'92, campaña experimental 
para la infraestructura espacial eu- 
ropea tripulada, que se desarrolló 
en las instalaciones del complejo hi- 
perbárico TITAN del Instituto de 
Medicina Aeronáutica, DLR, en Co- 
lonia (Alemania).Durante 60 días, 
cuatro personas, tres hombres y 
una mujer, fueron introducidos en 
un cámara de presión y un labora- 
torio completamente aislados, simu- 
lando las condiciones de una mi- 
sión espacial de larga duración en 
el pequeño habitáculo de una esta- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1993 


165 




















ESPACIO 





ción espacial. El módulo-vivienda 
del experimento era un cilindro de 6 
metros de longitud por 2.5 de diá- 
metro, distribuido en 4 nichos con 
una mesa central y zona de servi- 
cios en uno de los extremos. La 
unidad experimental contaba con 
otro área de almacén y un laborato- 
rio. 

Uno de los objetivos principales, 
entre los 31 experimentos de fisio- 
logía y psicología, era comprobar el 
comportamiento fisiológico y psico- 
lógico de un pequeño grupo mixto 
aislado en un espacio limitado si- 
mulando la actividad de una misión 
espacial. 

La comunicación con el exterior 
se realizó a través de los ordenado- 
res y por voz, aunque permanecie- 
ron constantemente observados 
por cámaras de televisión. 
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Los cuatro miembros del experimento al inicio de la prueba. 


ACUERDO DE COOPERACION ESA-RUSIA 


En un encuentro celebrado el pa- 
sado mes de octubre entre Jean 
Marie Luton, Director General de 
ESA y Yuri Koptev, Director de la 
Agencia Espacial Rusa, RKA, se 
acordaron las bases mutuas de co- 
operación en los siguientes aspec- 
tos, posponiendo lo relativo a los 
intereses de Europa y Rusia en el 
área de lanzamientos comerciales: 

- Continuar la cooperación exis- 
tente en ciencias, microgravedad 
y observación de la Tierra. 
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- Evaluar la posibilidad de coo- 
perar a gran escala de cara a la 
presencia permanente de seres 
humanos en el espacio (en órbi- 
ta, infraestructuras, equipos de 
transporte de tripulaciones y sis- 
temas asociados de comunica- 
ciones). 


- Acuerdo para que astronautas 
de ESA vuelen a bordo de “Mir” 
como ejemplo inmediato de esta 
cooperación. 





Firma del acuerdo entre Jean Marie Luton y Yuri Koptev. 











ARIANE LANZARA EL QUINTO 
SATELITE “ASTRA” 


Ha sido firmado el contrato para 
que el quinto satélite “Astra” 1E, de 
la Sociedad Europea de Satélites, 
SES, sea lanzado por Arianespace 
a comienzos de 1.995. Actualmente 
están operando ya dos satélites de 
esta familia, lanzados respectiva- 
mente en diciembre de 1988 y mar- 
zo de 1991, mientras que el tercero 
se espera lanzar a mediados del 
presente año y el cuarto un año 
después. Todos ellos han sido con- 
fiados a Arianespace. 

Este futuro vector estará dedica- 
do, al igual que sus antecesores, a 
la distribución de señales de televi- 
sión en el continente europeo incor- 
porando 16 transpondedores para 
ocho canales de TV. El sistema AS- 
TRA es actualmente uno de los 
principales distribuidores de seña- 
les de televisión desde el espacio. 
Gestionado con carácter privado es 
una dura competencia para otros 
sistemas establecidos o en fase de 
hacerlo, como ocurre con el espa- 
ñol HISPASAT según ha puesto de 
manifiesto la demanda de operado- 
res españoles para utilizar los cana- 
les de SES, en lugar de los oferta- 
dos por el sistema español, tanto 
por estar ya operativo con gran efi- 
cacia y futuro, como por sus com- 
petitivos precios. 
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PEQUEÑOS LANZADORES PARA LA 
INICIATIVA DE DEFENSA 
ESTRATEGICA 


El Departamento de Defensa nortea- 


- mericano ha asignado a dos promete- 


dores cohetes de combustible sólido en 
el rango de los 1.200 kgs, “Taurus” y 
“Conestoga”, la tarea de poner en el 
espacio algunas de sus misiones a par- 
tir de 1994. Construido por Orbital 
Sciences Corporation, el primero debe 
lanzar en 1995 una carga denominada 
“Clementine 2”, con opción a otros cua- 
tro vuelos. Respecto a “Conestoga”, de 
EER Systems, ha sido seleccionado 
para lanzar en agosto de 1994 la pe- 
queña carga de tecnologías experimen- 
tales “MSTI-5”. 

En ambos casos no han realizado 
aún su primera misión y la doble elec- 
ción se basa en estudiar sus posibilida- 


des para usos futuros. “Taurus” iniciará 


su vida operativa con el lanzamiento el 
presenta año de un misil balístico MX 


' desde Vandenberg y “Conestoga” co- 





mienza su vida útil con el lanzamiento 











“Taurus” saliendo al espacio 






















A mediados del pasado mes de 
octubre la revista Aviation Week € 
Space Technology hizo público que, 
durante el desarrollo de complejas 
misiones extravehiculares de los 
cosmonautas Anatoly Solovyev y 
Serguei Avdeyev en la estación 
MIR, se produjo un corte de la co- 
municación con tierra por descone- 
xión de los enlaces situados en 
Ucrania. 

La misión en desarrollo era la ins- 
talación y pruebas del impulsor “So- 
tora”, controlador de la rotación de 
la estación. Este trabajo ha supues- 
to más de 18 horas fuera de la esta- 
ción en cuatro sesiones durante el 
mes de septiembre. En el momento 
de producirse el incidente, los cos- 
monautas estaban tendiendo un ca- 
ble para conectarlo a un módulo de 
la estación y perdieron la comunica- 
ción establecida con tierra a través 
del sistema ruso de satélites de 
transmisión. Cuando intentaron con- 
tinuar la comunicación a través de 
las estaciones basadas en Ucrania, 











' enuna futura misión conjunta. 


de este sector en la antigua URSS y 
la falta de una definición total de las 





el personal ucraniano de seguimien- 
to “descontinuó la cooperación con 
el centro ruso de control de vuelo”, 
según funcionarios de esta naciona- 
lidad. Aunque no hubo más declara- 
ciones oficiales, todo parece ser de- 
bido a una mas de las protestas pro- 
ducidas en los últimos meses por la 
difícil situación de los profesionales 







nuevas reglas de juego entre las di- 
ferentes repúblicas soberanas ac- 
tuales.Como dato anecdótico, hay 
que indicar que, en la misión extra- 
vehicular del 7 de septiembre los 
cosmonautas retiraron de su mástil 
de 15 metros la que posiblemente 
fuera última bandera de la URSS 
aún desplegada y que seguía llevan- 
do la estación MIR hasta esa fecha. 
Asimismo, los cosmonautas modi- 
ficaron en su cuarta salida al espa- 
cio la aviónica de la estación de ca- 
ra a facilitar un futuro ensamblaje a 
ella de un transbordador americano 





de la misión COMET (Transporte Expe- 
rimental Comercial), patrocinada por 
NASA, a partir de marzo de este año, 
disponiendo de tres órdenes más en fir- 
me y dos opciones para lanzamientos 
similares hasta 1995. Los directivos de 
ambas compañías ven un mercado fu- 
turo para los lanzadores de este rango, 


- apostando por una posibilidad de hasta 


30 lanzamientos al año en todo el mun- 
do a mediados de la presente década. 


EL CONGRESO 
NORTEAMERICANO PUEDE HABER 
ENTERRADO EL PROGRAMA NLS 


El Sistema de Lanzador Nacional, 
NLS, puede quedarse en el papel al ad- 
judicarle el Congreso norteamericano 
exclusivamente un presupuesto de 10 
millones de dólares a NASA, dedicado 
exclusivamente para costes de termina- 
ción. Los que apoyan este proyecto 
conjunto NASA/Departamento de De- 
fensa dicen que se puede poner fin a la 
posibilidad de desarrollar nuevos lanza- 
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dores para usos científicos, militares y 
comerciales, dado que NLS sustituiría a 
lanzadores caducos y daría la posibili- 


dad de enviar al espacio grandes car- 


gas, necesarias, por ejemplo, en la es- 
tación Espacial. Además, permitiría a 


' EE.UU. afrontar mejor la competencia 


internacional, entre otros con el euro- 
peo “Ariane 5” y el japonés “H-2”.Otros 
opinan que hay otros lanzadores y pro- 
yectos que pueden suplirle, que se ha 
"perdido el norte” en los costes, que no 
estaría disponible a tiempo para la 


construcción de la Estación Espacial o 


que no sería suficientemente potente 
para las iniciativas de exploración es- 
pacial planteadas por el Presidente 
Bush. 

El coste total del proyecto era de | 
10.500 millones de dólares(1991) y el 
primer vuelo debía producirse en año 
2002, planteándose ahora que los tra- 
bajos realizados hasta el presente, in- 
cluyendo el desarrollo del nuevo motor 
principal STME, se reconviertan hacia 
un nuevo lanzador para cargas de has- 
ta 10 toneladas, que se sigue conside- 
rando necesario en el futuro. 
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A pesar de sus enormes dificulta- 
des financieras y políticas, Rusia ha 
puesto de manifiesto su determina- 
ción de continuar sus actividades de 
permanencia prolongada en el espa- 
cio, con el inicio de la construcción de 
su nueva estación permanente MIR 
2, que debe ser lanzada a mediados 
de la presente década. La estación 
tiene un diseño diferente a su antece- 
sora, consistiendo en un núcleo con 
cinco módulos que se unirán a la mi- 
tad de un largo, 14 metros, cuerpo 
central que cuenta con dos grandes 
paneles solares en uno de los extre- 
mos y dos grandes concentradores 
solares parabólicos en el otro. El mó- 
dulo principal, que servirá como esta- 


JAPON 
AVANZA EN LA ADQUISICION DE 
LANZADORES PROPIOS 


A partir de 1996 Japón dispondrá 
de una variada panoplia autónoma 
para lanzar satélites: J-1 y M-5, para 
cargas pequeñas, y H-2, para cargas 
pesadas, son las denominaciones de 
los futuros lanzadores. H-2, el lanza- 
dor pesado japonés, comenzará su 
vida activa en 1993. 





H-2 en su rampa de lana zamiento en Tane- 
gashima 























MIR 2 EN MARCHA 





ción base, es similar exteriormente al 
de la estación actual, aunque irá re- 
forzado para soportar su unión con el 
gran núcleo. Los otros cuatro módu- 
los son similares en tamaño al actual 
Kvant-1 unido a MIR; uno de ellos 
permitirá el ensamblaje con las naves 
Soyuz, tripulada, y Progress, automá- 
tica, y otro posibilitará el anclaje de 
vehículos como Burán o el transbor- 
dador norteamericano. Respecto a 
ese núcleo central, en el que irán 
equipos para experimentos científicos 
y otros de la estación, la instalación el 
pasado septiembre del sistema “Sofo- 
ra” en MIR 1 se considera una expe- 
riencia previa de aplicación en la futu- 
ra estación. 






















J-1 es un proyecto de la Agencia 
Japonesa del Espacio, NASDA, en 
colaboración con el Instituto de Cien- 
cia espacial y Astronáutica, ISAS, de 
desarrollo sencillo y económico utili- 
zando propulsores japoneses ya exis- 
tentes y experimentados, para un co- 
hete de tres etapas, lanzador de car- 
gas pequeñas, sustituyendo al 
lanzador H-1 que tenía capacidad de 
situar 550 kgs. en órbita geoestacio- 
naria o 3.000 kgs. en órbita baja. Se 
espera que esté operativo dentro de 
tres años. 

A pesar de los problemas ocurridos 
con el motor principal, ISAS continua 
con un presupuesto estimado de 133 


millones de dólares el desarrollo de : 


M-5, que lanzará hasta 1.800 kgs. a 
órbita baja de 250 kilómetros con po- 
sibles aplicaciones a misiones inter- 
planetarias, vuelos astronómicos o 
encuentros con asteroides. Se prevé 
este lanzador con motores de com- 
bustible sólido, uno de los mayores 
del mundo de este tipo, efectúe su 
primer vuelo operativo en 1995 con el 
satélite radio-astronómico “Muses-B” 
y posteriormente podría transportar 
un observador de Marte, 1996, y un 


' penetrador lunar, 1997. 


AVANCES EN LA ACTIVIDAD 
ESPACIAL CHINA 


Varios lanzamientos durante 1.992 
que incluyen misiones militares de re- 


conocimiento y recursos terrestres, 
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una misión conjunta chino-sueca y 
lanzamientos comerciales, utilizando 
diversas configuraciones de su lanza- 
dor “Larga Marcha ll”, ponen de ma- 
nifiesto el auge que está alcanzando 
la astronáutica china, a pesar de di- 
versos fallos, convirtiéndola en un 
creciente competidor en el mercado 
internacional, como pone de mani- 
fiesto la posibilidad de optar a contra- 
tos para lanzar en un futuro inmedia- 
to 16 satélites internacionales. Ya es- 
tán cerrados los lanzamientos de 
“Afristar African”, 1994, “Asia Pacific” 
(APSat), 1.994, “AsiaSat 2”, 1995 e 
“Intelsat 7A”, 1996. 

La base de los futuros planes chi- 
nos es el lanzador “Larga Marcha ll”, 
de 50 metros de altura, que puede si- 
tuar 9.200 kgs. en órbita baja o 3.370 
en órbita geosincrónica, aunque una 
versión futura, 3B, elevará estas ca- 


pacidades hasta los 4.800 kgs. de 


masa en órbita geosincrónica, capa- 
cidad superior a la de “Ariane 4”. 





“LM 2” en rampa de lanzamiento 
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SE ORGANIZA LA FUSION 
CESELSA-INISEL 


La fusión de las dos compañías es- 
pañolas CESELSA e INISEL supon- 
drá un cambio significativo en la or- 
ganización y estructura de ambas. Es 
de señalar que las dos están forma- 
das por un conjunto de compañías de 
tecnologías y culturas empresariales 
distintas, por lo que la compañía re- 
sultante se estructurará según áreas 
tecnológicas para alcanzar una com- 
petitividad mayor, mediante la siner- 
gía de la unión. 

Han sido necesarios más de dos 
años de negociaciones para llegar a 
un acuerdo definitivo. Desde que el 26 
de septiembre de 1992, los consejos 
de administración de ambas empre- 
sas acordaron la integración global de 
su patrimonio, abriendo una etapa de 
negociaciones para determinar la va- 
loración de ambas empresas. Con el 
apoyo de la Administración, finalmen- 
te, el INI y los accionistas de CESEL- 
SA firmaron el pasado 12 de junio de 
1992 el acuerdo final de integración. 










AREAS ESTRATEGICAS 





Control (Elec.Civil) 





Defensa y doble uso 


) 

AISA e 

SAINSEL (5 
65) 







86.000 M. ptas. 
Ventas 70.000 M. ptas. 
Plantilla total 5.300 
Titulados y 
Alta Especialización 3.400 
1-D 10% Vtas. 
Exportaciones 20 % Vtas. 

1992 estimado 


El grupo orientará su actividad sobre 
cuatro áreas principales: electrónica 
de defensa y doble uso (44 %), con- 
sultoría y servicios informáticos (31 
%), electrónica civil, automatización y 
control (22 %) y espacio (3 %). 


EMPRESAS (%) 


Consultoría y Servicios ERITEL (54) 
Informáticos CENINSA (100) 
Automatización y DISEL (100) 


0) 
GARAVIONS DORAND (55) 
ASDL ( 
GYCONSA (60) 
ENOSA (60) 


INISEL ESPACIO (100) 


PRIMEROS EJECUTIVOS. 
J. Monzón 


E. Martínez de Velasco 


J.A. Pérez-Nieva (Presidente) 
H. Figarola (C.Delegado) 








A. de Carvajal 





ACCIONISTAS 
Teneo 
J.A, Pérez Nievas 


% APROX. 












G. Paribas 
Resto 6% 
Cotización en Bolsa 





En el cuadro que ilustra esta noticia 
se refleja una primera aproximación, 
según AFARMADE (Asociación de 
Fabricantes de Material para la De- 
fensa), de la organización de estas 
áreas tecnológicas. 





APLICACIONES DE TECNOLOGIAS AEROESPACIALES 


Diversas tecnologías que han madu- 
rado gracias a la investigación en el 
campo aeroespacial con motivo del 
programa NASP (National Aerospace 
Plane) de los Estados Unidos, tendrán 
inmediata aplicación en la vida cotidia- 
na. 

Por ejemplo, la compañía Texas Ins- 
trument (División de materiales meta- 
lúrgicos) ha desarrollado un proceso 
que simplifica la fabricación de finas 
hojas de metal (panes). La tecnología 
actual se basa en procesos de fresado 
químico para producir hojas con espe- 
sores limitados a 5-6 milésimas de pul- 
gada, con problemas de acabado su- 
perficial y alto coste. Tl ha desarrolla- 
do un proceso termomecánico que 
permite alcanzar espesores de 3 milé- 
simas de pulgada con una reducción 
de coste de un 30 %. Esta tecnología 
tendrá aplicación inmediata en mate- 
riales compuestos de matriz metálica 
para turbinas (carcasas de fan, roto- 
res, cámares de combustión, etc.) y en 
intercambiadores de calor para módu- 
los de aviónica. En medicina se prevé 
una utilización inmediata en válvulas 
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artificiales para el corazón y marcapa- 
sos. Otra aplicación será su empleo en 
plantas desalinizadoras utilizando pro- 
cesos que, en la actualidad, eran 
prohibitivos debido al coste, y permiti- 
rán abaratar la producción de agua. 
Tambien se prevé su utilización en ob- 
turadores para cámaras fotográficas. 
El campo de la automoción se verá 
directamente afectado por estas tec- 
nologías. La utilización de materiales 
avanzados derivados de los progra- 
mas NASP permitirá reducir en un 
50 % el peso de elementos 
móviles como bielas, ci- 
gúueñales y levas, 
con mejoras 
en consumo 
de combus- 
tible y du- 
rabilidad. 
Dos com- 
pañías nor- 
teamerica- 
nas, General 
Motors y Ford, 
están ya ensayan- 
do con éxito en au- 


tomóviles de prueba, válvulas fabrica- 
das de aleaciones titanio-aluminio. 
Otro aspecto de interés son los catali- 
zadores, la utilización de hojas de tita- 
nio como material de substrato para el 
elemento de catalización permitirá me- 
jorar su comportamiento durante 
arranques en frio y su resistencia me- 
cánica. 















Hoja de Al-Ni 
desarrollada por 

Texas Instrument 
para su utilización en 
catalizadores de automóviles. 
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En el túnel aerodinámico del Cen- 
tro de Desarrollo de AMES (NASA), 
se han completado las pruebas de 
un rotor principal de helicóptero, de- 
nominado BMR (Bearingless Main 
Rotor), en el que la mayoría de las 
piezas que permiten el movimiento 
de las palas mediante las articula- 
ciones para conseguir movimientos 
de batimiento, cambio de paso y 


arrastre, han sido sustituidos por | 


ejes flexibles elastoméricos que se 
fijan directamente a la pala en un 
extremo y al eje de potencia central 
por el otro. 

Aunque ya es habitual la utiliza- 
ción de cojinetes elastoméricos para 








NASA Y SIKORSKY ENSAYAN UN ROTOR FLEXIBLE 





conseguir alguno de los tres movi- 
mientos (“Lynx”, “Dauphin 2”, S.76), 
el BMR de Sikorsky será de los pri- 
meros que utilizará, operativamente, 
articulaciones elastoméricas en sus 
tres ejes. El objetivo del programa 
es poner a punto el rotor del helicóp- 
tero del Army RAH-66 “Comanche”. 
El BMR es un rotor de 44 ft de diá- 
metro, diseñado para carga de 
10.500 Ib. (cinco palas), maniobras 
de 3,5 g's y una vida en servicio de 
10,000 horas. La pieza crítica es el 
eje flexible elastomérico que está di- 
señado para aguantar conjuntamen- 
te cargas de flexión y torsión y cen- 
trífugas del orden de 45.000 Ib. 





E «JORNADAS DE ELECTRONICA MILITAR: TECNOLOGIAS 








Durante el pasado mes de octubre, 
se celebraron en Madrid las V Jorna- 


das de Electrónica Militar dedicadas a | 


"Tecnologías de doble uso: situación 

actual y perspectivas”, bajo el patroci- 
nio del Círculo de Electrónica militar y 
que contó con representantes de la 
administración (industria y defensa), 
universidad y empresas. 

El tema es muy oportuno. Ante la 
crisis que, en la actualidad, está pa- 
sando todo el sector de la industria de 
la defensa, se puede pensar en una 
reconversión hacia actividades en el 
campo civil. Desde el punto de vista 
industrial se duda de este posible 
transvase, en concreto, en el sector 
' aeronáutico se asegura que es imposi- 
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DE DOBLE USO 








ra 


ble sin un coste elevado. Otro aspecto 
que se consideró es la carencia en Es- 
paña de una base tecnológica propia 
y, en consecuencia, no se puede ha- | 
blar de un transvase o reconversión. 
Desde la Administración se insistió | 
en la necesidad de diversificar los pro- 
ductos y especializarse con vistas al 
mercado único de defensa, el mismo 
tiempo que no deben perderse de vis- 
ta los programas de cooperación tec- 
nológica como el EUCLID. Otro aspec- 
to que se consideró es la transferencia 
de tecnología a bajo costo mediante 
programas de compensación. En ocho 
años, inversiones de 500.000 millones 
han generado compensaciones tecno- 
lógicas por valor de 350.000 millones. 
dect. 























COMIENZA LA PRODUCCION DEL 
MOTOR PARA EL “RAFALE” 


La planta propulsora del avión de 
combate francés “Rafale”, M88-2, ha 
superado el programa de certificación 
y está listo para el comienzo de su pro- 
ducción en serie. El motor ha sido de- 
sarrollado por la compañía francesa 
SNECMA con un coste de 160.000 mi- 
llones de pesetas. 

El M88-2 es un turbofan de doble eje 
y 17.000 Ib. de empuje (75 kN) que in- 
corpora tecnologías avanzadas como 
álabes de turbina monocristalinos, ma- 
teriales compuestos en el cárter de de- 
rivación del secundario y cerámicos en 
las aletas de la tobera de escape y un 
control digital de autoridad total, su 
temperatura de entrada en turbina es 
de 1850* K (1577* C) con una relación 























de compresión de 25:1 y de derivación 
de 0.5. 

El programa de certificación ha in- 
cluído 150 horas de funcionamiento en 
tierra con un perfil de prueba que simu- 
laba las condiciones más exigentes de 
su utilización operativa. Durante el total 


| del programa se han acumulado 4500 





horas de funcionamiento, de las cua- 
les, 750 corresponden a vuelos realiza- 
dos en los tres prototipos del “Rafale" 
(A, demostrador de tecnología, CO1, 
versión para el Ejército del Aire fran- 
cés, y MO1, versión para la Armada 
francesa). Hasta el momento se han 
fabricado 23 MB88. 

A la vista de los resultados obteni- 
dos, SNECMA está considerando di- 
versos desarrollos del M88: una ver- 
sión de 20.000 libras de empuje (M88- 
3), una versión sin postquemador 
(M88-3S) de 12.000 libras, una versión 
para 23.000 libras (M88-4) y otra para 
usos civiles (CFM88) de 14.000 libras 
para aviones de 90-120 pasajeros. 





==) 
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ll CONGRESO NACIONAL 
DE INGENIERIA AERONAUTICA 


Durante los días 31 de mayo a 4 de 
junio de 1993 se celebrará en Madrid el 
Il Congreso Nacional de Ingeniería Ae- 
ronáutica. Su Majestad el Rey Don Juan 
Carlos ha aceptado presidir el Comité de 
Honor. Este Congreso tiene como fin el 
estudio de la situación actual del sector 
y su evolución desde el último Congre- 
so, delebrado en 1957. 

Actualmente, el Colegio de Ingenieros 
Aeronáuticos lo forman unos 1800 titula- 
dos. Entre los fines más importantes que 
se persiguen con la celebración del Con- 
greso es concretar las líneas de trabajo 
futuras del colectivo y facilitar a la socie- 
dad elementos de juicio acerca de la 
contribución de la Ingeniería Aeromáuti- 
ca en un momento de grandes cambios 
en los marcos legales, instituciones, téc- 
nicos y empresariales de la década de 
los 90. 

El Congreso tiene cuatro áreas de tra- 
bajo: las ponencias, las comunicaciones, 






II Congreso Y 
Nacional de la 
Ingeniería Aeronáutica 


Nuevos Horizontes 








las conferencias técnicas y las mesas 
redondas, áreas en las que se pretende 
analizar los puntos de vista del colectivo 
en relación con las áreas que se consi- 
deran estratégicas para la Ingeniería Ae- 
ronáutica. Se han considerado las si- 
guientes: 

-La función del ingeniero aeronáutico. 
Ponente primero D. José Manuel Chicot. 

-La industria aeronáutica. Ponente pri- 
mero D. Fernando Abril. 

-El sistema espacial. Ponente primero 
D. Alvaro Azcárraga. 

Infraestructuras aeronáuticas. Ponen- 
te primero D. Fernando Piña. 


-Aviación Civil y Transporte Aéreo. 
Ponente primero D. Ramiro Fernández. 

Un tema que por su interés y caracte- 
rísticas propias merece un estudio espe- 
cial es el relativo a la Aviación Militar, a 
cuyo efecto el Comité de Organización 
ha creado un Grupo de Trabajo específi- 
co bajo el lema "La Ingeniería Aeronáuti- 
ca al servicio de la Aviación Militar" diri- 
gido por el general Salas Larrazábal. 

Las comunicaciones están abiertas a 
cualquier congresista, con independen- 
cia de pertenecer al colectivo de Ingenie- 
ros Aeronáuticos, y pretende expresar 
contribuciones a desarrollos tecnológicos 
y otros puntos de vista, siendo la única 
condición el tener una actividad relacio- 
nada con el mundo aeroespacial y ser in- 
vitado a participar en el Congreso. 

Las conferencias técnicas tratarán so- 
bre el futuro, expectativas y oportunida- 
des. 

Las mesas redondas tratarán de pro- 
fundizar sobre la influencia que se ejer- 
cen sociedad y colectivo de ingenieros 
aeronáuticos. 





COOPERACION DE CESA CON BRITISH AEROSPACE 


CESA (Compañia Española de Siste- 
mas Aeronáuticos, S.A.) fue creada en 
1989 para dedicarse exclusivamente al 
diseño, fabricación, producción y man- 
tenimiento de equipos hidráulicos nau- 
máticos y de combustible de aerona- 
ves. La empresa nació con la segrega- 
ción de la división de accesorios de 
CASA (participando en esta empresa 
con un 60 %) y la aportación de la britá- 
nica LUCAS (40 %). 

CESA interviene muy activamente en 
el programa EFA, siendo la empresa 
española que participa en el mayor nú- 





mero de proyectos de diseño y desarro- 
llo de componentes. 

Adicionalmente y a fin de diversificar 
su ámbito de actuación, es subcontra- 
tista en otros programas aeronáuticos. 
En este sentido, en el otoño del pasado 
año, ha iniciado la entrega de compo- 
nentes, del sistema de control de vuelo, 
para el avión del British Aerospace 
“JetStream 41”. Esta aeronave pertene- 
ce al campo de los regionales y ejecuti- 
vos y está prevista la producción de 25 
unidades en 1993 y una cadencia de 30 
aviones/año. 
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El helicóptero MD-520N (NOTAR 
sin rotor de cola) de la firma Mc- 
Donnell Douglas, ha establecido un 
record de velocidad para este tipo 
de aparatos de un solo motor, en el 
trayecto París-Londres, superando 
el establecido ocho años atrás por 
un helicóptero “Gazelle” (235,15 
Km/h.). 

El MD-520N, con Philippe Quefe- 
lec a los mandos, cubrió la distan- 
cia de 344 kilómetros existente en- 
tre el aerodromo parisino de Le 
Bourget y el londinense de Batter- 
sea en 1 hora, 22 minutos y 29 se- 
gundos, alcanzando una velocidad 
de 250,5 Km/h., vuelo que fue se- 
guido y verificado por controladores 
franceses e ingleses, que remitire- 
ron su informe a la Federación Ae- 
ronáutica Internacional (FA!) para 
su homologación. 

El MD-520N de McDonnell Dou- 
glas es el único helicóptero del 
mundo que vuela sin rotor de cola y 
con una sola turbina de rotor princi- 
pal, lo que le hace también más si- 
lencioso y seguro que los conven- 
cionales. 
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TECNOLOGIA 
DE REPULSADO 


La importancia de los depósitos 
lanzables de combustible en la gue- 
rra moderna es indudable. El Ejército 
del Aire ha seguido una política de 
nacionalización de estos elementos, 
habiéndose fabricado en España de- 
pósitos para loa A.9 (Northrop F-5) y 
C.14 (Mirage F.1). En este sentido se 
adjudicó a CASSA (Construcciones 
Aeronáuticas, S.A.) un contrato para 
fabricar 258 depósitos lanzables de 
330 galones (1.250 litros) homologa- 
dos para el C.15 (EF.18). 

El contrato se firmó a finales de 
1990 y prevé la entrega de unidades 
a lo largo de los años 1991/92/93. 
La realización de este programa ha 
conllevado la puesta a punto de una 
tecnolog;ia hasta ahora no utilizada 
por CASA: el repulsado. Se utiliza 
para fabricar componentes de revo- 
lución, partiendo de chapa, mediante 
la deformación sin arranque de viru- 
ta y aprovechando la zona de defor- 
mación plástica de los metales. Esta 
tecnología es esencial para la fabri- 


COOPERACION 
FRANCO-ALEMANA EN RPV: 
EURODRONE 


El campo de los vehículos pilota- 
dos por control remoto (RPV) es ob- 
jeto de un interesante programa de 
cooperación industrial franco-alema- 
na. EURODRONE es una compañía 
creada por MATRA DEFENSE 
(Francia) y STN (Systemtechnik 
Nord, Alemania) para desarrollar el 
sistema de reconocimiento aéreo no 
tripulado "BREVEL” (abreviación de 
Bremen y Velizy, ciudades donde 
están situadas las dos compañías). 

MATRA DEFENSE (3000 emple- 
ados) está especializada en arma- 
mento inteligente, sistemas de reco- 
nocimiento, misiles, contramedidas 
y equipos aeronáuticos. STN (2500 
empleados) se dedica a RPV, equi- 
pamiento para polígonos de tiro, 
tecnolog;ias marinas, sistemas inte- 
grados e investigación de sistemas. 
El BREVEL será un producto de la 
sinergia de las dos compañías y de 
una colaboración en este área du- 
rante nueve años. 
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Fabricación de ojivas en torno de repulsar 


cación de las ojivas de los depósi- 
tos. 

Con este programa CASA ha pues- 
to a punto una tecnología que tendrá 





una aplicación inmediata al EFA, no 
solo para depósitos de combustible 
sino también para contenedores de 
sensores tipo “pod”. 





El BREVEL está diseñado para 
detectar y localizar blancos enemi- 
gos. Se trata de una aeronave que 
pesa 250 kg. con una envergadura 
de 3,4 metros y longitud de 2,3 me- 
tros. Va equipado con una cámara 
infrarroja giroestabilizada que trans- 
mite la imagen del terreno que está 
sobrevolando. A 2000 metros de al- 
tura puede localizar blancos del ta- 


maño de un vehículo ligero, con 
una velocidad de crucero de 150 
km/h. y una autonomía de varias 
horas. 


Los gobiernos francés y alemán 
han presupuestado el desarrollo del 
BREVEL con 400 millones de mar- 
cos (1400 millones de ff.) y prevista 
su duración en 6 años. 


Plataforma estabilizada en 


tres ejes 


Paracaídas 








Colchones de aire 
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EL CONSEJO DE COOPERACION 
DEL ATLANTICO NORTE 


El Secretario General Sr. Manfred Woerner resaltó, a finales 
de enero, el desarrollo de la cooperación con los socios del 
Consejo de Cooperación del Atlántico Norte (CCAN) como una 
de las tres prioridades para 1993. Esta cooperación podría ex- 
tenderse a temas relacionados con el mantenimiento de la paz y 
sobre esa posibilidad se trató en una reunión con los embajado- 
res de los socios del CCAN el 26 de enero. 

El CCAN ha pasado a tener 38 miembros tras la división de la 
antigua Checoslovaquia en las repúblicas Checa y Eslovaca. 

Los socios actuales son los dieciséis de la OTAN, los ahora 
seis ex-miembros del Pacto de Varsovia en la Europa Central, 
doce países componentes de la antigua URSS (los miembros 
de la CEl más Georgia), los tres estados bálticos y Albania. Fin- 
landia mantiene un status de observador. En la reunión ministe- 
rial del CCAN en diciembre pasado se acordó admitir automáti- 
camente a los dos nuevos estados creados tras la división el 1 
de enero de 1993 de Checoslovaquia. 


LA UNION EUROPEA OCCIDENTAL EN BRUSELAS 


El día 19 de enero celebró su primera reunión en Bruselas el 
Consejo permanente de la Unión Europea Occidental. Ese mis- 
mo día tuvo lugar una ceremonia con motivo de la instalación 
del nuevo Consejo permanente de la UEO en su nueva sede de 
Bruselas. El traslado desde Londres era necesario para facilitar 
la cooperación de la UEO con la Comunidad Europea y la Alian- 
za Atlántica. La UEO será la estructura de defensa y seguridad 
dentro del marco de la Unión Europea y será, respecto a la 
OTAN, el elemento esencial del pilar europeo de la Alianza. 

El nuevo Consejo permanente está compuesto por embajado- 
res especiales (caso de España y Francia), embajadores ante la 
OTAN (Portugal, Holanda y Reino Unido), embajadores en Bél- 
gica (Alemania) y embajadores ante la CE (Luxemburgo). El re- 
presentante griego será miembro de pleno derecho del Consejo 
tan pronto Grecia ratifique su reciente adhesión a la UEO. Re- 
presentantes de Turquía, Noruega e Islandia formarán parte del 
Consejo como miembros asociados y Dinamarca e Irlanda ten- 
drán observadores. 


NOTAS VARIAS 


- El día 21 de Enero tuvo lugar en Bruselas la ceremonia de 
relevo del Presidente del Comité Militar. El Presidente saliente, 
General Eide, fue sustituido por el Mariscal británico Vincent 
que ocupaba el puesto de Jefe de Estado Mayor de la Defensa 
del Reino Unido. Al acto asistieron los Jefes de Estado Mayor 
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de la Defensa de los países miembros, y otras altas autoridades 
de la Alianza Atlántica bajo la presidencia del Secretario Gene- 
ral. 

- El mismo día 21 y antes de la ceremonia de relevo tuvo lu- 
gar la firma del Acuerdo que regula las relaciones entre la 
OTAN y el Cuerpo de Ejército franco-alemán. Esta fuerza llega- 
rá en 1995 a disponer de 35.000 hombres y se considera como 
el embrión del llamado “Eurocorps”. Como resultado de este 
acuerdo se determina que en caso de conflicto el Cuerpo fran- 
co-alemán podría ser puesto bajo la autoridad de un mando 
OTAN. Esta posibilidad supone, en opinión de algunos exper- 
tos, un paso adelante hacia una más estrecha colaboración en- 
tre Francia y la estructura militar integrada de la Alianza Atlánti- 
ca. La fuerza franco-alemana, creada en 1991 por iniciativa del 
Presidente Mitterand y del Canciller Kohl, estará también a dis- 
posición de la Unión Europea Occidental. Los recelos que le- 
vantó este cuerpo entre algunos aliados, especialmente el Rei- 
no Unidos y los Estados Unidos, se han disipado tras este 
acuerdo que ha supuesto más de seís meses de trabajo prepa- 
ratorio. La aceptación por Francia del mando OTAN, si fuese 
necesario, fue el escollo más importante en las negociaciones y 
una vez superado el acuerdo definitivo fue fácil y se alcanzó el 
pasado mes de diciembre. 

- El calendario previsto de actividades y reuniones de alto ni- 
vel en el Cuartel General de la OTAN se encuentra algo menos 
cargado estas primeras semanas de 1993 tras el frenético ritmo 
de los últimos meses del pasado año. La primera reunión rele- 
vante será la de los ministros de Defensa con sus homólogos 
de los socios de cooperación y tendrá lugar a finales de marzo 
en Bruselas. La reunión semestral de los ministros de Defensa 
en el marco del Comité de Planes de Defensa (DPC) y del Gru- 
po de Planes Nucleares (NPG) se celebrará conjuntamente a fi- 
nales de mayo en el Cuartel General de la OTAN. La próxima 
reunión del Comité Militar a nivel de Jefes de Estado Mayor de 
la Defensa tendrá lugar a finales de abril en la capital belga y la 
sesión de primavera de la Asamblea del Atlántico Norte tendrá 
lugar en Berlín del 20 al 24 de mayo. 


ESPAÑA EN LA OTAN 


Los días 20 y 21 de enero el Teniente General D. José Rodri- 
go Rodrigo, Jefe del Estado Mayor de la Defensa, se trasladó a 
Mons y Bruselas. En la sede del Cuartel General Supremo Alia- 
do en Europa se entrevistó con el SACEUR, General Shalikasvi- 
li y en el Cuartel General de la OTAN asistió a la toma de pose- 
sión del nuevo Presidente del Comité Militar. Esta visita ha ser- 
vido para establecer un primer contacto personal del JEMAD 


con sus colegas del Comité Militar y con otras autoridades civi- 
les y militares de la OTAN. MW 
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El cielo que nos une 





ECIA el profesor Julián Marías 
-cito de memoria- que una de 
las actividades de la inteligen- 
cia, tal vez la primera en orden cro- 
nológico, es la captación de la reali- 
dad, su aprehensión, lo que en len- 
guaje vulgar podríamos definir por 
ver las cosas tal como son. Captar la 
realidad y aceptarla, aunque no nos 
guste, para, posteriormente, modifi- 
carla en beneficio nuestro si estamos 
capacitados para ello. Pero éste ya 
es un proceso posterior. 

Como fiel discípulo -aunque a dis- 
tancia- del profesor Marías, siempre 
me esforcé en captar la realidad que 
me rodeaba, todo aquello que de al- 
guna manera podía afectarme, ya se 
tratara del mundo físico o del mun- 
do de las ideas, pero tengo que con- 
fesar, avergonzado, que, con mayor 
frecuencia de la que desearía, mis 
esfuerzos resultaron vanos, incluso 
en algunas cuestiones que para los 
demás parecían evidentes, encon- 
trándome, entonces, en la desairada 
situación del oyente que no entiende 
el chiste y que, sin embargo, se ríe 
porque es demasiado tímido para 
pedir que se lo expliquen. Con el 
paso de los años no he ganado en 
perspicacia pero ya no me importa 
que los demás lo sepan y si no tengo 
suficiente confianza para pedir ex- 
plicaciones, por lo menos ya no me 
río. 

En mis modestas incursiones por 
la estrategia hay algo que nunca ví 
claro y que, en confianza, voy a pre- 
guntar. ¿Qué quiere decir que la es- 
trategia española se basa en el con- 
trol del eje Baleares-Estrecho-Cana- 
rias? Si me duermo pensando en esa 
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frase sueño con una línea Maginot 
de ciencia-ficción extendida a través 
de los mares y batida por las olas, 
imponente pero frágil como todas 
las defensas que carecen de profun- 
didad. 

Ya despierto, me pregunto que 
sentido tiene, en esta frase, la pala- 
bra eje. Si recurro al Diccionario la 
única acepción que me aclara algo 
es la tercera. "Línea que divide por 
mitad el ancho de una calle o cami- 
no, u otra cosa semejante”, Real- 
mente esta quebrada ideal que une 
las Islas Baleares con las Islas Ca- 
narias, pasando por el Estrecho de 
Gibraltar, divide una determinada 
zona del hemisferio Norte separan- 
do la Europa próspera, industriali- 
zada y blanca del Africa pobre, pri- 
mitiva y, más o menos, morena. En 
determinada situación se podría 
considerar como una posible línea 
de frente que se podría prolongar 
por Cerdeña, Malta, Sicilia y Creta 
hasta alguna zona amiga del Asia 
Menor. Una línea de contacto Nor- 
te-Sur. Esta idea parece que se ajus- 
ta más a la realidad del mundo ac- 
tual que a la situación existente en 
la época en que se acuñó la frase 
(creo que se publicó, por primera 
vez, en el n*? 458 de la Revista Ae- 
ronáutica, mes de enero del año 
1979). En aquella fecha, las fuerzas 
que mantenían al mundo en tensión 
trabajaban en sentido Este-Oeste, 
no las separaba un paralelo sino un 
meridiano. 

España, que tuvo el acierto de 
mantener su neutralidad durante la 
IT Guerra Mundial, se alineó -a la 
primera oportunidad que se le pre- 

















sentó- con el bando occidental, por 
medio de su acuerdo de cooperación 
con los EE.UU. y pasó a ser la reta- 
guardia del dispositivo defensivo de 
Europa. Si miramos la realidad cara 
a cara creo que no tenemos más re- 
medio que reconocer que nuestra 
contribución al control del Medite- 
rráneo Occidental, en aquella época, 
fue muy modesta pero, en cambio, 
proporcionamos a nuestro aliado la 
oportunidad de controlarlo eficaz- 
mente gracias a la creación de las 
bases de utilización conjunta. De to- 
das formas, aún sin nuestra contri- 
bución, las probabilidades que tenía 
la flota soviética, en caso de conflic- 
to, de asomarse al Mediterráneo, 
eran escasas, y las de llegar indemne 
a surcar las aguas del Estrecho, 
prácticamente, nulas. 

Una de las bases de utilización 
conjunta fue la aeronaval de Rota 
con cuya creación Gibraltar perdió 
parte de su importancia, en nuestro 
provecho, pues si seguimos mirando 
a la realidad de frente, aunque sea 
fea, tenemos que aceptar que Gi- 
braltar, a partir de agosto de 1704, 
dejó de ser un punto de apoyo de 
nuestro dispositivo de defensa. Es- 
paña, a partir de esa fecha, nunca 
ejerció el control del Estrecho de 
Gibraltar. Ni un solo día. España 
nunca ha podido garantizar el libre 
paso de un buque amigo ni impedir, 
de una manera regular, el paso de 
buques enemigos. Todos sabemos 
que Gibraltar es tan español como 
Guadalajara o Betanzos pero tam- 
bién sabemos que nos fue usurpado 
por una potencia extranjera que es la 
que, de hecho, ejerce el control del 
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Estrecho. Y ahora me surge otra 
pregunta. ¿Cómo podemos concebir 
el eje Baleares-Estrecho-Canarias si 
el control del Estrecho no está en 
nuestras manos, si nos falta ese pun- 
to de apoyo clave? Esa frase que es 
bonita e hizo fortuna suena a deseo 
inalcanzado, a ilusión. 

A partir de 1873, España renunció 
al empleo de la fuerza para recupe- 
rar Gibraltar, lo que supuso la re- 
nuncia a ejercer el control del Estre- 
cho. Durante la Il Guerra Mundial el 
gobierno inglés consideró la posibi- 
lidad de una acción española para 
neutralizar Gibraltar, acción para la 
cual ya tenían preparado el contra- 
golpe: la ocupación de las Canarias. 
Idea que no era nueva, pues tenía ya 
más de cuatro siglos de existencia. 
Desde que Francis Drake, en 1585, 
atacó Santa Cruz de La Palma, el in- 
tento se repitió, tenazmente, a 
lo largo de más de dos- 
cientos años. Haga- 
mos memoria: 

En 1585 Francis 
Drake atacó Santa 
Cruz de La Palma. 

En 1595 Francis 
Drake atacó Las Palmas 
de Gran Canaria. 

En 1599 Pieter van der Does atacó 
Las Palmas de Gran Canaria. 

En 1657 Robert Blake atacó Santa 
Cruz de Tenerife. 

En 1706 Jennings atacó Santa 
Cruz de Tenerife. 

En 1741 una escuadra inglesa ata- 
có La Gomera. 

En 1797 Nelson atacó Santa Cruz 
de Tenerife. 

Aunque no sólo las provincias Ca- 
narias sufrieron el acoso de, los en- 
tonces, nuestros enemigos; La Coru- 
ña fue atacada en 1589, también por 
Drake; La Coruña y El Ferrol en 
1639 por el Almirante-Arzobispo de 
Burdeos, Henri d'Escorbean; Vigo 
en 1702, por una escuadra anglo-ho- 
landesa; Gibraltar fue atacado y 
ocupado, por los ingleses, en 1704; 
Menorca fue atacada y ocupada en 
1707, también por los ingleses; en 
1729 una escuadra inglesa atacó, 
nuevamente, Vigo; en 1800 la es- 
cuadra del Almirante Warrren de- 
sembarcó una fuerza expedicionaria 
para atacar El Ferrol. En 1802 recu- 











peramos Menorca por el tratado de 
Amiens y en 1807 cruzaron la fron- 
tera pirenaica los ejércitos de Napo- 
león. Por citar, tan solo, la carne vi- 
va de España. 

Por aquellos siglos no nos daban 
respiro, no había rumbo de la rosa 
por donde no nos llovieran palos. 
Nos atacaban en Europa, en Améri- 
ca, en Oceanía, en el Mediterráneo, 
en el Atlántico, en el Cantábrico y a 
través de los Pirineos, aunque hay 
que reconocer que los ingleses pare- 
ce que sentían una 
especial prelidec- 
ción por las Is- 
las Canarias. 

El mundo, 
afortunada- 
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mente, ha cambiado y, a partir de la 


desintegración del imperio soviéti- 
co, no parece que nos queden, ya, 
enemigos en Europa, al menos ene- 


migos dispuestos a empuñar las ar- 


mas para imponernos su voluntad, 
aunque esto no quiere decir que 
nuestros amigos no traten de impo- 
nernos la suya por otros medios me- 
nos cruentos. 

Por otra parte las naciones euro- 
peas con larga historia (no hablo de 
la extinta Yugoslavia) han alcanza- 
do el grado de madurez suficiente 
para mirar con prevención las aven- 
turas bélicas pero, desgraciadamen- 
te, no ocurre lo mismo con las na- 
ciones africanas todavía en proceso 
de formación no sólo en el aspecto 
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político sino también en el econó- 
mico, el cultural, el étnico, el lin- 
guístico, el religioso, y que son co- 
mo una olla en la que cuecen, a pre- 
sión, los más heterogéneos 
ingredientes y cuya evolución y re- 
acciones son difícilmente previsi- 
bles; como la lava de los volcanes 
en erupción cambian de forma y de 
dirección continuamente y arrasan 
lo que encuentran a su paso hasta 
que la erupción pierde fuerza y la 
lava se enfría y se solidifica. Y sería 
ingenuo ignorar que el archipiélago 
canario sigue conservando su 

atractivo para los bucaneros 

del final del siglo XX. 

El riesgo es una constante 
en la vida del hombre, como 
individuo y como colectivi- 
dad, y tan imprudente es exa- 
gerarlo como negar su exis- 

tencia. parece evidente que 
la tensión Sur-Norte está en 
cuarto creciente ya que cada 
día que pasa hay más niños 
africanos hambrientos y 
son mayores los exceden- 
tes de leche y mantequi- 
lla en la CEE. Aunque 
nos duela admitirlo la 
situación es de equili- 
brio inestable que al- 
gún día puede romper- 
se, y s1ese día llega 
¡ojalá no ocurra! noso- 
tros, españoles, sere- 
mos los primeros en sa- 
berlo. 

Las Fuerzas Armadas 
son para una nación lo que el siste- 
ma muscular para un organismo vi- 
vo. Los músculos son fuerza pero no 
necesariamente fuerza bruta, siem- 
pre que estén regidos por una inteli- 
gencia clara serán una fuerza positi- 
va y necesaria, como toda fuerza. 
Los que acusan a las Fuerzas Arma- 
das de ser una fuerza bruta son, ge- 
neralmente, aquellos a los que les 
gustaría manejarlas, pero que no 
pueden. Estremece pensar hasta 
dónde llegarían algunos si pudieran 
sacar a la calle una división Acora- 
zada. 

Y el desarrollo muscular debe es- 
tar proporcionado al resto de las 
partes del conjunto. Lo ideal, por 
consiguiente, es que los distintos 
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sistemas que forman el todo, estén 
equilibrados, que el conjunto sea ar- 
monioso y no deforme. Si el cuerpo 
social español es distinto del fran- 
cés, el inglés o el alemán fuerza es 
pensar que hay alguien que camina 
en una dirección que no es la correc- 
ta, El porcentaje del PIB que se de- 
dica a Defensa, en España, no es si- 
milar al que se dedica en el resto de 
las naciones de nuestro entorno y 
durante los últimos años la diferen- 
cia se fue haciendo mayor. Si quere- 
mos asimilarnos a Europa tenemos 
que coincidir con el ministro de De- 
fensa en que es necesario aumentar 
el porcentaje del PIB que se invierte 
en Defensa. Si las aspiraciones del 
ministro se cumplen habrá que pen- 
sar qué inversiones serán más renta- 
bles. 

La misión de nuestras Fuerzas Ar- 
madas es "garantizar la soberanía e 
independencia de España, defender 
la integridad territorial y el ordena- 
miento constitucional”. España no 
tiene apetencias sobre otros territo- 
rios ni afanes expansionistas, lo que 
quiere el pueblo español, y así lo ex- 


Efemérides aeronáuticas 








presa su Constitución, es vivir en 
paz, no ser agredido. España no ne- 
cesita, pues, disponer de un gran po- 
der ofensivo, es suficiente contar 
con una fuerza que nos proteja de 
las posibles amenazas. 

Del estudio de nuestros enemigos 
potenciales podemos deducir que la 
única amenaza real para nuestra Zo- 
na de Interés Estratégico Esencial, 
es la amenaza aérea. Por tanto, aé- 
rea tiene que ser también la respues- 
ta. la razón es evidente: del ataque 
de una Fuerza Aérea solo puede 
protegernos otra Fuerza Aérea más 
potente (en la II Guerra Mundial la 
Royal Navy -la segunda flota más 
poderosa del Mundo- controlaba el 
Canal de la Mancha y dominaba los 
mares de Europa pero no puedo 
proteger a Inglaterra de los ataques 
de la Luftwaffe). España debe con- 
tar con una fuerza Aérea capaz de 
rechazar el primer ataque, cualquie- 
ra que se la porción de su territorio 
elegida por el enemigo, y de des- 
truir, seguidamente, la Fuerza Aérea 
adversaria atacando su despliegue 
electrónico, sus bases aéreas y ram- 
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pas de lanzamiento de misiles, de 
una formas precisa, rápida y con- 
tundente. 

Roger de Lauria se permitió con- 
testar al conde de Foix, emisario del 
rey francés, en 1285: 

"Señor, no sólo no pienso que ga- 
lera u otro bajel intente navegar por 
el mar sin salvoconducto del rey de 
Aragón, ni tampoco galera o leño, 
sino que no creo que pez alguno in- 
tente alzarse sobre el mar si no lleva 
un escudo con la enseña del rey de 
Aragón en la cola para mostrar el 
salvoconducto del rey aragonés". 

Han transcurrido siete siglos. El 
día que un Roger de Lauria, en ver- 
sión moderna, pueda decir que no 
cree que pájaro alguno intente alzar 


' el vuelo por el cielo de España si no 


lleva en su cola la cruz de San An- 
drés, nos habrá dado una lección de 
estrategia tan clara que la entendere- 
mos desde los menos versados en 
tan compleja ciencia hasta los más 
recalcitrantes de nuestros presuntos 
enemigos. Y nuestras provincias in- 
sulares no pensarán, ya, que el mar 
las separa sino que el cielo las une Ml 
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MARZO. El día 2 de este mes del año 1927 tomó agua en alta mar, por avería, el Dornier "Wal", Uruguay", 
que habiendo partido de Marina di Pisa, en Italia, volaba de Casablanca a Las Palmas de Gran Canaria, en un 
intento de cruzar el Atántico Sur por la ruta abierta el año anterior por el "Plus Ultra". 

La tripulación del hidroavión uruguayo la componían el Mayor Tydeo Larre Borges, los capitanes Ibarra, 
Glauco y Larre, y el mecánico Rígoli, que lograron alcanzar la costa sahariana cerca de la desembocadura del 
río Chebeika, siendo apresados por indígenas de la tribu Salem Barka que los mantuvieron cautivos hasta el día 


7 en que fueron rescatados por el gobierno español. 
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El mundo postestratégico 
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ESDE sus albores, el compor- 
tamiento humano ha elevado a 
la categoría de ley universal el 
dictum Clausewitziano de que, al fi- 
nal, lo importante es ser fuerte. Y, 
desde luego, en un mundo de anar- 
quía natural en el que, como carac- 
terizaba Thomas Hobbes, el hombre 
es un lobo para el hombre y donde 
entre los Estados no hay más autori- 
dad que su propia voluntad, ser 
fuertes es mejor que ser débil. 

En estas cuatro ultimas décadas, 
el poder, esto es, la capacidad de 
imponer o conseguir de otro un 
comportamiento determinado, se ha 
entendido esencialmente como po- 
der militar. Y no es de extrañar. 

Por un lado, el clima político sur- 
gido tras 1945 estaba caracterizado 
por la hostilidad ideológica, política 
y social entre dos rígidos sistemas, 
el liberal- democrático y el socialis- 
ta-totalitario; por otro, ese ambiente 
de permanente confrontación poten- 
cial, la llamada “guerra fría”, en- 
contraba su traducción militar en 
una continua preparación para la 
guerra. | 

Con la irrupción de las armas nu- 
cleares, la situación se complica so- 
bremanera. No se trata de armas 
más potentes, sino de sistemas revo- 
lucionarios por su naturaleza: no só- 
lo pueden lograr una destrucción 
masiva, sino hacerlo en escasos se- 
gundos. Con la posibilidad adquiri- 
da de que una nación poseedora de 
un arsenal nuclear pudiera destruir 
por completo a un oponente, la mi- 
sión de las fuerzas estratégicas será, 
como preveía Bernard Brodie a me- 
diados de los años 40, impedir que 
se produzca una guerra, no lucharla. 
Con el overkill y la destrucción ase- 
gurada, nadie podía resultar victo- 
rioso de una confrontación nuclear. 

La estructura rígidamente bipolar 
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del mundo reforzaría dos hechos: en 
primer lugar, la percepción de que 
el riesgo esencial para el mundo li- 
bre provenía de la URSS y su po- 
tencial bélico; en segundo lugar, de 
que la única forma de contrarrestar- 
lo, cerrada la puerta política, estri- 
baba en el esfuerzo militar sosteni- 
do de las democracias occidentales. 

Equivocado o no, esas fueron las 
valoraciones del momento. Y por 
ello, el encumbramiento de lo estra- 
tégico, de lo militar, a las más altas 
cimas de atención política. De he- 
cho, podría afirmarse que durante 
todos estos años no existía la políti- 
ca, sino la estrategia: todo razona- 
miento político nacía del hecho de 
la confrontación y no podía poner 
en peligro el sistema de poder -po- 
der militar- que compensaba en un 
delicado equilibrio un bloque frente 
al otro. Todo quedaba supeditado a 
la defensa frente a la URSS porque 
sin ese sistema de supervivencia no 
habría ni libertad ni prosperidad 
económica y bienestar social. 

El estallido del bloque soviético 
en 1989 y la desaparición de la 
URSS a finales de 1991 quebrarían 
el mapa político salido de la segun- 
da guerra mundial y, por ende, el 
panorama militar. Pero no sólo, 
transformando el mundo, el sistema 
de funcionamiento entre las nacio- 
nes, también se acaba revolucionan- 
do el pensamiento sobre el mismo. 
Y eso es lo que está sucediendo 
ahora, con toda la lentitud, incerti- 
dumbre y ambigiiedad de los dias en 
que vivimos, cuando un mundo se 
acaba para dejar paso a otro nuevo. 


UNA NUEVA MONEDA 
DEL PODER 


En el viejo mundo, ese orden ca- 
duco de la postguerra, un Estado era 














fuerte si era fuerte militarmente. Es- 
to es, si poseía un arsenal nuclear 
disuasorio o si sus fuerzas conven- 
cionales eran numerosas y eficaces. 
En el mundo al que vamos esto ya 
no va a ser así. 

Si tomamos el potencial armado 
de las naciones hoy tendríamos que 
incluir entre las más fuertes a los 
Estados Unidos, Rusia, China, 
Ukrania, Francia, Inglaterra y quizá 
Alemania. Sin embargo, pocos ana- 
listas dirían que son las naciones re- 
almente más fuertes o mejor prepa- 


' radas hoy en día: Rusia es un autén- 


tico desastre económico, social y 
político; Ukrania un país pobre, con 
potencialidades a desarrollar, pero 
sólo a muy largo plazo; China es un 
gigante de grandes lacras económi- 
cas, a pesar de sus reformas, y, en 
cualquier caso, muy limitado a su 
área regional; Los Estados Unidos 
tienen como meta, bajo el actual 
presidente, arreglar sus asuntos do- 
mésticos, que no son pocos, el ma- 
yor déficit exterior del mundo, un 
sistema educativo en quiebra, una 
competitividad industrial por los 
suelos... Francia ni siquiera logra li- 
derar el proceso de integración eu- 
ropea en la actualidad e Inglaterra 
ya no es ningún Imperio. 

Tal vez una anécdota ilustre me- 
jor la pérdida relativa de peso de lo 
militar a la hora de valorar el pode- 
río de un país. En 1987, el PNB ita- 
liano sobrepasó por primera vez al 
británico. Italia entera celebró el 
sorpasso, como una auténtica victo- 
ria nacional. Sin embargo, desde el 
Reino Unido, las cosas se veían, ló- 
gicamente, de otra manera: primero 
se subrayó que la metología utiliza- 
da por los italianos no era adecuada; 
y luego se indicaba que, en cual- 
quier caso, los hogares británicos 
disfrutaban de más lavadoras, víde- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1993 





























os domésticos, televisores en color 
y teléfonos que los italianos. No era 
sorprendente. 

Lo que sí resulta sorprendente pa- 
ra un analista militar es que el Rei- 
no Unido no hiciera comentario al- 
guno a la indiscutible superioridad 
de sus fuerzas armadas. Es más, que 
no mencionase algo que ha sido la 
columna vertebral del orden de 
postguerra, el poder del átomo, el 
valor de su arsenal nuclear. 

Y es que la moneda del poder 
contra un enemigo o adversario no 
siempre es la mejor frente a un ami- 
go o aliado. Los italianos, al menos, 
creían que resultaba más eficaz en 
sus relaciones el poder de su rique- 
za. 


UN NUEVO JUEGO 


Quizá sea pronto para recalificar 
las profesiones como hace el hasta 
ahora prestigioso estratega Edward 
Luttwak, quien firma ultimamente 
sus artículos como “geoeconomis- 
ta”. Pero no cabe duda de que lo es- 
tratégico, lo militar se está redimen- 
sionando a la hora de pensar y ac- 
tuar en el mundo. Sin enemigos, los 
cañones ceden ante la mantequilla. 

Si se miran los principales retos a 
los que nos enfrentamos puede 
comprenderse muy bien su por qué. 
¿Cuáles son las preocupaciones más 
acuciantes de las naciones? 

En primer lugar, agotar la antigua 
agenda de seguridad. Esto es, ejecu- 
tar los acuerdos de desarme logra- 
dos. Pero siendo honestos, hay que 
reconocer que el control de armas es 
hoy mucho menos importante -en 
tanto que proceso negociador- que 
en años pasados. De hecho, la firma 
del acuerdo START Il, auténtica- 
mente revolucionario desde la pers- 
pectiva de la guerra fría, ha pasado 
sin pena ni gloria ante una humani- 
dad preocupada cada vez menos por 
el holocausto nuclear y cada día 
más por su puesto de trabajo. 

El desarme es todavía relevante 
no para fijar unos equilibrios de 
fuerzas artificiales, como antaño, si- 
no para lograr una desnucleariza- 
ción cooperativa con las antiguas 
repúblicas ex-soviéticas, única for- 
ma de borrar definitivamente el fan- 














tasma del uso no autorizado de sis- 
temas nucleares o una proliferación 
galopante. 

En segundo lugar, garantizar una 
transición pacífica de los sistemas 
del Este. Por un lado, el reto está en 
conseguir un total desmantelamien- 
to de las viejas estructuras soviéti- 


cas de la ex-URSS y, por otro, ase- 


gurar la gobernabilidad de los paí- 
ses centroeuropeos en tiempos de 
dura crisis económica, fácil caldo de 
cultivo para opciones totalitarias, 
hipernacionalistas y desagregado- 
ras. 

Sin embargo, la posibilidad de 
que los centroeuropeos y las repú- 
blicas que formaban la Unión So- 
viética gocen de gobiernos estables 
-gobiernos fuertes- poco tiene que 
ver con poseer unos buenos ejérci- 
tos. Se trata de un problema de co- 
hesión social, cultura y legitimidad 
política. De hecho, la ayuda ofreci- 
da por la comunidad occidental pasa 
por la asesoría política sobre siste- 
mas políticos, régimen de partidos, 
procesos electorales y otros asuntos 
del dominio de la politología. 

En tercer lugar, los occidentales 
deben protegerse del caos y la vio- 
lencia asegurando, al menos, unas 
ciertas zonas de orden. Primeramen- 
te se deben contener o limitar los 
riesgos de escalada horizontal de los 
conflictos étnicos hoy abiertos en 
Europa y se debe organizar la ayuda 
humanitaria esencial para aliviar los 
sufrimientos de los civiles desgarra- 
dos por las guerras. En la medida de 
lo posible, además, puede pensarse 
en misiones de paz. 

Cierto, aquí el uso de las fuerzas 
armadas es evidente. Sin embargo, 
se trata de una utilización discrimi- 
nada en sus fines y, por lo tanto, en 
sus medios. Es verdad, frente a Sa- 
dam Husein hubo que aglutinar a 
medio millón de hombres, pero es 
dudoso que se vuelva a plantear una 
situación semejante. Todo parece 
indicar hoy que los escenarios pro- 
bables van más en la línea de las ac- 
tuaciones en la antigua Yugoesla- 
via: fuerzas multinacionales al ser- 
vicio de ONU, de contingentes 
reducidos, jugando un papel mode- 
rador y no directamente de combate. 

En cuarto lugar, el propio ejemplo 
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de Irak, supone que para garantizar 
esas bolsas de paz, los occidentales 
deben preservarse de la tentación 
proliferadora de ciertas naciones en 
el Tercer Mundo. Los israelíes bom- 
bardeando el reactor iraquí de Osi- 
rak consiguieron retrasar el progra- 
ma nuclear de Bagdad, pero no anu- 
larlo. Al contrario, lo volvieron más 
opaco y secreto. Es más que dudoso 
que en la actualidad alguna nación 
avanzada y rica desencadenase un 
ataque parecido contra un país sos- 


- pecho de querer llegar a ser una po- 


tencia nuclear. Si se quiere frenar la 
proliferación de sistemas de des- 
trucción de masa, habrá que encon- 
trar otra manera. 

En quinto lugar, alertar de los 
problemas globales que pueden po- 


- ner en peligro la seguridad de las 


naciones pero cuya naturaleza no es 
militar. Qué duda cabe que para 
muchos países la combinación de 
superpoblación y pobreza les vuelve 
un terrible cocktail explosivo. O que 
los vertidos contaminantes y demás 
residuos pueden alterar dramática- 
mente el frágil ecosistema que sus- 
tenta la vida en el planeta. O que el 
SIDA puede llegar a borrar pueblos 
enteros del mapa en Africa y supo- 
ner una gravísima carga social y 
económica en los países adelanta- 
dos. O que las drogas minan los ci- 
mientos sociales más básicos... 

Finalmente, garantizar el bienes- 
tar de los ciudadanos y el creci- 
miento de la economía mundial. 

Esto es, si se prefiere, hoy la su- 
pervivencia, en tanto que socieda- 
des libres, no se ve amenazada por 
ningún enemigo. Ciertamente, que- 
da la incertidumbre y las malas sor- 
presas a las que nos tiene acostum- 
brados la Historia, pero las reglas de 
los sistemas, las lógicas de funcio- 
namiento, sirven para las situacio- 
nes cotidianas, no para las crisis, 
donde se reacciona de otra forma. Y 
en eso, el naciente universo político 
es claro: lo político, lo social, lo 
económico es determinante; lo mili- 
tar subsidiario. Un país es fuerte si 
es rico, si cuenta con un proyecto 
social común y si puede y quiere 
defenderse llegado el caso. Y no lo 
es por acumular carros de combate 
u ojivas nucleares. 
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EL PODER 
DE LA MONEDA 


Si lo importante no son las cabe- 
zas nucleares y el número de ca- 
rros de combate, sino el control de 
la deuda nacional, la inversión 
productiva y la capacidad de deci- 
sión sobre las tasas de interés, si el 
uso de las fuerzas armadas va a ser 
limitado, defensivo, en colabora- 
ción con otras naciones, posible- 
mente alejado del suelo nacional y 
en misiones de carácter humanita- 
rio O pacificador, no es de extrañar 
que se hable de reconversión mili- 
tar. 

El universo político es, en gran 
medida, un universo presupuesta- 
rio, de ahí que en los últimos años 
la adaptación al nuevo mundo sólo 
haya tomado una forma simple: la 
disminución de los presupuestos 
de defensa. 

De ahí también que muchos mi- 
litares se intentan defender am- 
pliando el concepto de seguridad y 
sus misiones a terrenos no especí- 
ficamente militares. Recordemos 
el Kitty Hawk patrullando las 
aguas del Caribe en un intento de 
demostrar su valía en la lucha con- 
tra el narcotráfico. Sin embargo, 
como las cicunstancias en el Golfo 
han puesto de nuevo de relieve, el 
fuego es para los bomberos, y las 
fuerzas armadas están hechas para 
luchar. 

La adaptación al mundo en cam- 
bio es una exigencia de los tiem- 
pos. Como le dijo Gorbachov a 
Honecker, “a quien se retrasa, le 
castiga la Historia”. Las fuerzas 
armadas deben ser conscientes de 
que el factor militar, pese a la im- 
perante violencia en el mundo - 
esas “guerras de pigmeos” que de- 
cía Churchill- no es el elemento 
determinante de la jerarquía na- 
ciente entre las naciones. Y deben 
pensarse honestamente qué papel 
pueden jugar en ese nuevo mundo 
y en qué pueden contribuir a vol- 
verlo más estable y pacífico. Y en 
qué no. Y cuando tengan que ac- 
tuar, con qué fuerzas y con qué ar- 
mas. 

La mejor receta para sobrevivir 
es conocer los límites de cada uno. 
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FERNANDO MOSQUERA SILVÉN 
Coronel de Aviación 


Lo que determina realmente si una misión es táctica o estratégica | 
no son el tipo de aviones que la llevan a cabo, | 
sino el cómo se han empleado los cazas y los bombarderos | 
y los efectos que han conseguido en sus ataques. | 
Así, por ejemplo, en la Guerra del Golfo los F-117 | 
realizaron ataques estratégicos, |. 
mientras los B-52 bombardearon blancos tácticos. |. 





O hay duda de que una de las 
características significativas del 
arma aérea es su capacidad de 
evolución, no ya únicamente de sus 
medios operativos, sino de la doctri- 
na de empleo de los mismos que se 
va transformando en consonancia no 
sólo con el rápido desarrollo de esos 
medios, sino asímismo con los requi- 
sitos derivados de la situación geoes- 
tratégica y política. 








Sin remontarnos al pasado, por 
cierto no muy remoto dada la juven- 
tud del arma aérea, hemos asistido 
hace muy poco tiempo a la reorgani- 
zación de nuestro Ejército del Aire, 
que ha pasado de una estructura de 
Mandos Operativos diferenciados - 
Mando de Combate, Mando Táctico, 
Mando de Transporte,...-, es decir 
Mandos funcionales, a una estructura 
de Mandos Orgánicos con responsa- 


- 


> 


bilidad adicional de apoyo logístico, 
que preparan la Fuerza para ser utili- 
zada operativamente por un único 
Mando Operativo, el Mando Operati- 
vo Aéreo, que controla la operación 
conjunta de todos los medios aéreos 
que se le atribuyen en cada momento. 

Pero no estamos solos en ese pro- 
ceso de obligada puesta al día. Tanto 
las Fuerzas Aéreas francesas como 
las de los Estados Unidos de Nortea- 


cd 
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En esta página, arriba, avión Mirage IV | 


y abajo, Mirage F 1; 
en la página siguiente, 
aviones norteamericanos F-1I5 


mérica, están empeñadas en un pro- 
ceso similar. 


EJERCITO DEL AIRE 
FRANCES 


Por lo que se refiere a L'Armée de 
L'Air Francaise, en virtud del plan 
denominado "Armées 2.000", tiene 
en marcha su restructuración median- 
te una reforma interna de sus Mandos 
Operativos principales. 

El fin básico que persiguen con es- 
ta reforma, es conseguir una estructu- 
ra que se adapte bien a la unidad de 
la maniobra aérea y que permita así 
optimizar el empleo de las fuerzas al 
obtener, finalmente, el mejor partido 
de la polivalencia creciente de los 
vectores aéreos. Esta polivalencia 
creciente de los aviones de combate, 
resultado principalmente de los avan- 
ces tecnológicos, y la evolución del 
contexto geoestratégico europeo y 
general, han constituido los pilares en 
que se ha basado la decisión de pro- 
ceder a este cambio. 

La reforma concierne tanto a las 
Fuerzas Aéreas Estratégicas, como al 
Mando de las Fuerzas de la Defensa 
Aérea y a las Fuerzas Aéreas Tácti- 
cas. El único que conservará todas 
sus misiones y sus medios será el 
Mando del Transporte Aéreo Militar. 
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La reorganización emprendida des- 
cansa sobre tres conceptos: disuasión 
nuclear, alerta y combate, y se ha rea- 
lizado según los principios siguien- 
tes: especificidad de lo nuclear, per- 
manencia de la alerta y unicidad de la 
maniobra aérea. 

Los cambios previstos en cada uno 
de los Mandos mencionados son los 
siguientes: 

En lo que se refiere a las Fuerzas 
Aéreas Estratégicas, éstas van a rea- 
grupar todas las unidades con voca- 
ción nuclear, no sólamente las estra- 
tégicas si no también las preestratégi- 
cas, incluidas las que poseían las 
Fuerzas Aéreas Tácticas. 








Por lo que se refiere a las fuerzas 
convencionales, se transfieren las 
unidades de interceptadores del Man- 
do de la Defensa Aérea a las Fuerzas 
Aéreas Tácticas. De esta forma, el 
Mando de las Fuerzas Aéreas Tácti- 
cas pasa a ejercer el mando de todas 
las unidades convencionales de caza 
y de reconocimiento, siendo asímis- 
mo responsable de su administración, 
equipamiento y logística, así como de 
la instrucción y adiestramiento de su 
personal. Se estima que este reagru- 
pamiento de vectores aéreos conven- 
cionales ofrece una mayor flexibili- 
dad en la gestión de la flota de com- 
bate y facilita la maniobra aérea. 

Finalmente, el Mando de las Fuer- 
zas de Defensa Aérea, conserva úni- 
camente los medios de vigilancia (ra- 





dares terrestres y aerotransportados) 
y de defensa suelo aire (cañones y 
misiles). No obstante, en tiempo de 
guerra, por decisión del Jefe del Esta- 
do Mayor de la Defensa, y en tiempo 
de paz, por decisión del Jefe de Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire, se le 
puede confiar el mando operativo, O | 
el control operativo, de todas o parte 
de las unidades aéreas de las Fuerzas 
Aéreas Tácticas. 

De acuerdo con lo anterior y con 
las reservas necesarias, vemos que se 
podría establecer una equiparación 
entre nuestro Mando Operativo Aé- 
reo y el Mando de las Fuerzas de De- 
fensa Aérea Francesas, y entre nues- 
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tros Mandos Regionales y las Fuerzas 
Aéreas Tácticas Francesas. 

Tal como se ha dicho, el Mando 
del Transporte Aéreo Militar no sufre 
ninguna variación, permaneciendo 
independiente de los anteriores y 
conservando todos sus medios y mi- 
siones actuales. 


FUERZAS AEREAS 
DE LOS ESTADOS UNIDOS 


Por su parte, las Fuerzas Aéreas de 
los Estados Unidos de Norteamérica, 
"USAF”, en esta misma línea de 
cambio, aunque cronológicamente 
con posterioridad a los Ejércitos del 
Aire español y francés, están proce- 
diendo asímismo a su reestructura- 
ción. 

La idea principal que mueve esta 
reorganización es la vuelta a la sim- 
plicidad, a los principales básicos de 
gestión y operación, a un enfoque na- 
da nuevo pues ya se utilizó, y se ha 
seguido utilizando como por ejemplo 











en la Guerra del Golfo con tan bue- 
nos resultados, como es el de organi- 
zar el poder aéreo como un todo uni- 
ficado por teatros de operaciones y 
no por funciones como estaba actual- 
mente. El principio en que descansa 
esta decisión es el de que no existe 
una línea real de separación entre las 
fuerzas aéreas tácticas y estratégicas, 
si no que es un esfuerzo total que une 
toda clase de aviones. Lo que deter- 
mina realmente si una misión es tác- 
tica o estratégica no son el tipo de 
aviones que la llevan a cabo, sino el 
cómo se han empleado los cazas y los 
bombarderos y los efectos que han 
conseguido en sus ataques. Así por 
ejemplo, en la Guerra del Golfo los 
F-117 y F-111 realizaron ataques es- 
tratégicos, mientras que los B-52 
bombardearon blancos tácticos como 
tropas y carros de combate. 

Con esta idea se van a consolidar 
tres mandos principales en solo dos, 
buscando entre otras cosas el fortale- 
cer la cadena de mando, y de paso, 
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como no en estos tiempos de limita- 
ciones en los presupuestos, una re- 
ducción de los gastos de defensa. 

El plan consiste en reestructurar el 
Mando Aéreo Táctico, el Mando Aé- 
reo Estratégico y el Mando Aéreo de 
Transporte, en dos mandos. Uno de 
ellos tendrá la misión de la movilidad 
aérea con alcance global. El otro se 
centrará en las misiones de disuasión 
y Operaciones de campaña para al- 
canzar un poder global. Las denomi- 
naciones de estos nuevos mandos son 
las de Mando de Movilidad Aérea y 
Mando Aéreo de Combate. 

El Mando Aéreo de Combate inte- 
grará los actuales Mandos Estratégi- 
co y Táctico. Para ello se están crean- 
do Alas compuestas con una variedad 
de aviones que realizarán diferentes 
misiones. Este Mando dispondrá de 
aviones de caza, bombarderos, misi- 
les balísticos, aviones de reconoci- 
miento, aviones de mando, control y 
comunicaciones (C3T), algunos avio- 
nes de reabastecimiento en vuelo y 
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también, algunos aviones de trans- 
porte táctico (C-130). 

Una de las primeras Alas que se ha 
creado de acuerdo con este nuevo 
concepto, está dotada de aviones F- 
15C, de superioridad aérea, F-15E, 
de interdicción profunda, F-16C, 
multimisión, EF-111, de guerra elec- 
trónica, bombarderos pesados B-52 y 
aviones de reabastecimiento en vuelo 
KC-135R, junto con aviones 
AWACS E-3; formando todos ellos 
una Unidad con la misión de inter- 





vención aérea rápida en cualquier 
parte del mundo. 

En cualquier caso, no todas las 
Alas se van a transformar en Alas 
compuestas. Está previsto que sigan 
existiendo Alas organizadas en base a 
una sola misión y tipo de avión, listas 
para acudir donde sea necesario e in- 
tegrarse con otras en el punto de utili- 
zación. 

Por lo que se refiere al Mando de 
Movilidad Aérea, se constituirá prin- 
cipalmente como un derivado del ac- 
tual Mando Aéreo de Transporte, de- 
dicándose a misiones de larga distan- 
cia entre teatros de operaciones. 
Pertenecerán a este Mando los avio- 
nes de transporte intercontinental C-5 
y C-141, así como los aviones de rea- 
bastecimiento que apoyen el trans- 
porte global, pero no los aviones de 











reabastecimiento asignados a misio- 
nes tácticas ni los transportes de al- 
cance táctico. Esta mezcla de aviones 
de transporte y de reabastecimiento 
en vuelo en un único Mando, se espe- 
ra que permita una respuesta más rá- 
pida a contingencias que se produz- 
can en lugares lejanos, así como el 
operar con otras naciones. 

Otro aspecto de la reestructuración 
prevista, consiste en fortalecer la ca- 
dena de mando concentrando la di- 
rección de las unidades en sus Bases 


Avión C-5 Galaxy. 
de operación de acuerdo con el si- 
guiente principio: "Una Base, Un 
Ala, Un Jefe". A este respecto, se van 
a sustituir en las Bases principales los 
Coroneles por Generales de Brigada, 
que serán a la vez los Jefes del Ala y 
de la Base correspondiente. Estos ge- 
nerales procederán de algunos pues- 
tas de "Staff" actuales. 


CONCLUSION 


Si examinamos las tres organiza- 
ciones que hemos expuesto, pode- 
mos ver que todas ellas descansan en 
buena parte en un principio básico 
común, el de la unicidad de la ma- 
niobra aérea. Aunque en tiempo de 
paz no se tengan todas las Unidades 
de combate integradas bajo un solo 
Mando, como sucede en el Ejército 
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del Aire español y en el Francés, tal 
como hemos visto, tanto en tiempo 
de paz, para la realización de opera- 
ciones, como en tiempo de guerra, el 
Ejército del Aire francés tiene pre- 
visto integrar sus Unidades de Man- 
do de las Fuerzas Aéreas Tácticas en 
el Mundo de las Fuerzas de Defensa 
Aérea, en similitud con lo que ocurre 
en nuestro Ejército del Aire respecto 
de los Mandos Regionales y el Man- 
do Operativo Aéreo. Por su parte, la 
USAF, que parte no sólo de la inte- 





gración de los medios de combate en 
un solo Mando, sino que esta inte- 
gración se va a extender en muchos 
casos incluso a nivel de Ala, en los 
casos en que ésto no sea así, también 
tiene prevista esta integración en 
tiempo de guerra. 

En lo que se refiere a los medios de 
transporte vemos que existen varios 
enfoques. Por un lado el de nuestro 
Ejército del Aire, que los ha incluido 
para su Operación en maniobras y 
tiempo de guerra en el Mando Opera- 
tivo Aéreo; el del Ejército del Aire 
francés, que los hace depender de un 
Mando totalmente independiente y, 
por último, el de la USAF, que adop- 
ta una solución intermedia, derivada 
casi con seguridad de sus posibilida- 
des de medios y de la amplitud de sus 
misiones. Mi 
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El diplomado de Estado Mayor 
en qu Reales Ordenanzas 


JOSE GARCIA RODRIGUEZ 


Coronel de Aviación 


MOTIVACION Y PROPOSITO 


del curso escolar 91-92, cuando 

desde la responsabilidad de la Jefa- 
tura de Estudios de la Escuela Superior 
del Aire, y ante el inicio del programa 
de estudios de la 49 Promoción de Es- 
tado Mayor, estimé conveniente el ex- 
poner a los nuevos alumnos la reflexión 
de enmarcar el diseño de su futuro que- 
hacer como diplomado de E.M., así co- 
mo la impronta con que debían afrontar 
este importante hito de su carrera pro- 
fesional, de acuerdo con el contenido 
de nuestras Reales Ordenanzas. 

Previo a la mencionada exposición 
entendí necesario la búsqueda de una 
normativa clara y detallada, de defini- 
ción y desarrollo del perfil del Diplo- 
mado de Estado Mayor en el Ejército 


E L presente trabajo nace al comienzo 


del Aire. Fue infructuoso el intento por | 


lo que limité la búsqueda adecuada de 
bibliografía, a iniciativas posteriores a 
la promulgación de las Reales Orde- 
nanzas (diciembre 1978). No obstante, 
en este siempre grato "buceo", entre lo 
publicado en el pasado y su lectura, 
conseguí encontrar juicios y reflexiones 
de autores españoles que tratan sobre el 
Estado Mayor y que pueden ser válidos 
para el tiempo presente. 

Es, pues, propósito de este trabajo el 
"apuntalar" el perfil del Diplomado de 
Estado Mayor con las aportaciones que 
nos dan nuestras Reales Ordenanzas y 
recoger en unos cuadros algunas rese- 
ñas que puedan complementarlo. 

Estas reseñas abarcan lo siguiente: 

En el Cuadro n? 1, definición del Es- 
tado Mayor en el Diccionario de la Re- 
al Academia de la Lengua. 


CUADRO N' 1 
DEFINICION DEL ESTADO MAYOR SEGUN EL DICCIONARIO DE LA REAL 
ACADEMIA DELLA LENGUA ESPAÑOLA. | 


E o CUADRON?2 
EL ADALID COMO ANTECESOR EN ESPAÑA DEL OFICIAL DE ESTADO MAYOR. 


ADALID. Vocablo de un árabe, que en su acepción original significaba 
ns El Diccionario de la Lengua Española le define como caudillo de gente de 
a 2d en cero también la rica de de aa o cargo de la milicia antigua 
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En el Cuadro n?* 2, se analiza la figu- 
ra del Adalid, como antecesor, en Espa- 
ña, del of icial de Estado Mayor En el 
Cuadro n? 3, la Necesidad del Estado 
Mayor, por el tratadista militar el Cte. 
Villamartín (1863). 

En el Cuadro n* 4, mostramos el 
"Devenir histórico del oficial de Estado 
Mayor” según el General José Almiran- 
te (1869). 

En el Cuadro n* 5, se expondrá una 
síntesis de las "Propiedades que carac- 
terizan la función del Estado Mayor", 
según Vicente Rojo (1947). 

Y finalmente en el Cuadro n? 6, las 
Cualidades del Oficial de Estado Ma- 


yor según el General López Muñiz 


(1954). 

Nota. Aunque empleamos el término 
Diplomado de Estado Mayor, también, 
en lo referente a reseñas históricas utili- 
zamos el de "Oficial de Estado Mayor”, 
porque entendemos que son homóni- 
mos, si bien creemos, el primero, es 
más correcto ya que tipifica una titula- 
ción independientemente del grado que 
ostente el diplomado. 


ENCUADRE JURIDICO DEL 
ESTADO MAYOR EN LAS 
REALES ORDENANZAS 


En las Reales Ordenanzas para las 
Fuerzas Armadas (Ley 85/1978), no 
se cita ni una sola vez al Estado Ma- 
yor y no será hasta la publicación del 
Real Decreto 494/1984 "Reales Orde- 
nanzas del Ejército del Aire", cuando 
aparece la frase Estados Mayores. 
Así, el artículo 19, encuadrado dentro 
del Título 1 Conceptos Generales y en 
el apartado "De los órganos auxiliares 
del mando" se tipifica que "Los Esta- 
dos Mayores constituyen dentro de los 
Cuarteles Generales de la Fuerza Aé- 
rea, el principal Organo auxiliar del 
Mando”. 
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CUADRO N?* 3 
NECESIDAD DEL ESTADO MAYOR 


"En las guerras antiguas y con ejércitos pequeños no se necesitaba el Estado 
Mayor porque el General lo vehía todo por sí mismo y directamente daba sus ór- 
denes; pero ante el desarrollo que ha tomado el Arte Militar, ante esa vastísima ur- 
dimbre de los Ejércitos de nuestro tiempo y ese caudal de ciencia con que se ha 
o el saber humano, es imposible que el talento de un hombre solo, pue- 
da abarcar todos los detalles; es preciso dar al pensamiento colosal que preside 
una guerra sentidos más poderosos que los de un hombre; es preciso que toda 








una Co 


materializarse...” 


ración sea la vista, el oido, la palabra que necesita esa inteligencia para 


Fuente: NOCIONES DE ARTE MILITAR F. Villamartin M. de Defensa 1989. 





Posteriormente a la promulgación de 
ambas Reales Ordenanzas (Fuerzas Ar- 
madas y Ejército del Aire) en las si- 
guientes normas se cita al Estado Ma- 
yor: 

- Ley 17/1989. En los artículos 38 y 
39, se especifica las funciones de las 
Escuelas de Estado Mayor y Estados 
Mayores Conjuntos. Real Decreto 
1207/89. Dentro de la Estructura bási- 
ca de los Ejércitos, en el Apartado 3, 
define al Estado Mayor del Aire como 
"principal Órgano auxiliar del Mando 
del JEMA, responsable de proporcio- 
narle elementos de juicio para funda- 
mentar sus decisiones, traducir estas en 
órdenes y velar por su cumplimiento". 

Finalmente en la Orden 23/91 dentro 
de la Estructura del Cuartel General, 
Fuerza y Apoyo a la Fuerza del Ejército 
del Aire, en el Apartado 19, se define a 
la Escuela Superior del Aire, "Como 
responsable de impartir los Cursos de 
Capacitación y el de Estado Mayor". 

Si bien, en las Reales Ordenanzas pa- 
ra las Fuerzas Armadas -como decía- 
mos antes- no se cita al Estado Mayor, 
sí en el Título IV "De las Funciones del 
militar”, que analiza todos los cometi- 
dos a realizar por éste, en el apartado 
En el Apoyo y Asesoramiento al 
Mando, (Artículos 110 al 121), están 
contenidos aquellas normas que cree- 
mos son, en su grado máximo, compe- 
tencia del Diplomado de Estado Mayor. 
Aún más, en el mismo Título, se espe- 
cifica el trabajo del militar en funciones 
de Instrucción, Adiestramiento y Ense- 
ñanza (Artículos 143 al 150), En la Ad- 
ministración y Logística (Artículos 159 
al 167) y en el Trabajo Técnico (Artí- 
culos 151 al 158), funciones estas, que 
también ha de desarrollar el Diplomado 
de Estado Mayor, cuando está destina- 
do en Escuelas o Academias y Mandos 
Logísticos. 

Vamos pues a efectuar un análisis de 








los apartados del Titulo IV que enten- 
demos tiene relación con el trabajo a 
desarrollar por el Diplomado de Estado 
Mayor. 


EL DIPLOMADO DE ESTADO 
MAYOR EN FUNCIONES DE 
APOYO Y ASESORAMIENTO AL 
MANDO 


Si entendemos por auxiliares del 
Mando, a todos aquellos organismos 
que con su labor, hacen posible que és- 
te ejerza sus funciones, el Estado Ma- 
yor, por definición (Art. 19 Real Decre- 
to 494/84) es el principal. Ahora bien, 
este "auxilio", se puede desglosar en 
dos apartados: el Apoyo y el Asesora- 
miento. ¿Qué entendemos por tales?. 

Apoyo, es genéricamente, "todo lo 
que sirve para sostener, prestando auxi- 
lio, protección o favor”, y Asesora- 
miento, es "dar consejo, o dictamen". 
Estas dos palabras son en síntesis, lo 
que nuestro tratadista el Cte. Villamar- 
tín, viene a decir del Estado Mayor: 
"Una corporación que sea la vista, el 








oído, la palabra del Mando". (ver cua- 
dro n* 3). 

Son pues, con las palabras Apoyo y 
Asesoramiento, con que se encabeza 
uno de los apartados del Título IV de 
nuestras Reales Ordenanzas. 

De este apartado, hemos sintetiza- 
do,aquellos cometidos que entendemos 
debe realizar el Diplomado de Estado 
Mayor, en su función más genuina. 

Estos cometidos son: 

- Apoyo incondicional en el cumpli- 
miento de la misión encomendada, ve- 
lando por el prestigio, imagen y buen 
nombre del Jefe, ante el cual sólo él es 
responsable. 

- Laboriosidad, espíritu de sacrificio, 
acendrada lealtad y resistencia física 


|; para conseguir una gran competencia 


profesional que le hará acreedor de la 


confianza del Mando y de las Fuerzas. 


Su trabajo será impersonal, haciendo 
suyas las directrices del Mando y no ol- 
vidando que actua en nombre de éste. 

A fin de que el Mando pueda formar- 
se un juicio exacto en que basar sus de- 
cisiones, se mantendrá al tanto de la si- 
tuación de las unidades para proporcio- 
nales una puntual y objetiva 
información. 

- Ha de prever el posible desarrollo 
de los acontecimientos y su influencia 
en la evolución de la situación, prepa- 
rando planes para hacerles frente. 

- Actuará con discreción y secreto, 
no revelando datos al enemigo o dando 
pábulo al rumor. 

- Dará la importancia debida a las re- 
laciones humanas, sirviendo de puente 











CUADRO N* 4 
DEVENIR HISTORICO DEL OFICIAL DE ESTADO MAYOR 


- Arrancando de los Griegos traeríamos al Estratego, al Taxiarca, al Polemarca; 
de los Romanos tomaríamos al Magister Equitum, al Magister Milítae, al Melator, 
en la Edad Media los Condes y Duques de los Godos; Emir y Adaliz de moros y 
cristianos. 

Más adelante, desde el Renacimiento, pueden ser tomados por Oficiales de Es- 
tado Mayor; el Maestre de Campo General, el Cuartel Maestre, el Sargento Gene- 
ral de Batalla y los Gentiles Hombres y Entretenidos. 

En resumen y sin gran esfuerzo puede comprenderse que desde los tiempos 
más remotos, en cuanto haya existido un Ejército organizado, su Caudillo o Gene- 
ral en Jefe indefectiblemente se habrá rodeado de un grupo más o menos nume- 
roso de Oficiales Sueltos (sic), sin puesto en filas, a sus inmediatas órdenes. Si a 
este grupo se le quiere dar el nombre moderno de Estado Mayor no hay duda que 
para apurar su origen con verdadera formalidad y erudición hay que penetrar en 
compañía, no de un historiador, sino de un arqueólogo por los nebulosos tiempos 
en que apenas se vislumbra la cuna de la India o Egipto. Pero es un hecho en el 
que en España hasta las Ordenanzas de 1702 no entró en el tecnicismo castella- 
no la locución francesa Estado Mayor y que en la misma Francia, ni la palabra ni 
la idea tienen mucha mayor antigúedad. A 

Fuente: Diccionario Militar.- Tomo l. José Almirante 
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entre el Mando y las Unidades y con 
preocupación constante por ellas a fin 
de aumentar su moral y confianza. 

- No ha de inmiscuirse en el Mando 
de las Unidades pero vigilará atenta- 
mente el desarrollo y ejecución de las 
ordenes del Mando, señalando desvia- 
ciones y dando soluciones. 

- Ha de preparar y transmitir con fi- 
delidad, claridad y oportunidad las di- 
rectivas y Órdenes de operaciones; pre- 
vio a que éstas sean firmes, propondrá 
cuantas sugerencias estime adecuadas, 
sin embargo una vez decididas, las 
aceptará y defenderá como propias, 

ayudando a su correcta ejecución. 
 —- A fin de que las órdenes sean co- 
rrectamente interpretadas por los desti- 
natarios, tendrá en cuenta sus circuns- 
tancias redactando los documen- tos 
conforme a los principios de Exactitud, 
Claridad y Concisión. 

- Analizará los resultados de las ope- 
raciones y ejercicios a fin de proponer 
mejoras en la Doctrina, Reglamentos y 
Procedimientos Operativos. 

Su trabajo normalmente será: 

* En equipo 

* Con disciplina intelectual 

* Coordinando esfuerzos 

* Con capacidad de discusión, sin re- 
celos, prejuicios ni favoritismos. 


EL DIPLOMADO DE ESTADO 
MAYOR EN FUNCIONES DE 
INSTRUCCION, ADIESTRAMIEN- 
TO Y ENSENANZA 


En diferentes ocasiones, es posible 
que, el Diplomado de Estado Mayor, 
ejerza sus funciones, en Escuelas o 
Academias. En ellas, con estos manda- 
tos de nuestras Reales 
Ordenanzas, orientará su quehacer: 

- Desarrollará su labor con rigor inte- 
lectual, método, constante trabajo y 
competencia profesional. Con ello con- 
seguirá el ejemplo y el prestigio. 

- Ha de inculcar en sus alumnos: 

* Madurez de personalidad con espí- 
ritu creador 

* Capacidad de análisis critico 

* Sentido de equipo e inquietud de 
perfeccionamiento 

- Actualizará sus conocimientos y 
preparación didácticas para adaptarse a 
la rápida evolución de las ciencias y 
adoptará las técnicas más modernas pa- 
ra su divulgación 
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CUADRO N* 5 
PROPIEDADES QUE CARACTERIZAN LA FUNCION DEL ESTADO MAYOR 


En orden a las propiedades que caracterizan la función del E.M., interesa preci- 


ar: 

- Que la eficacia del trabajo del E.M. se funda en la colaboración inteligente con 
el Mando a quien sirve, realizada con estricta lealtad; 

- que la labor es impersonal y sin otra responsabilidad, en orden a la conduc- 
ción, que la inherente al asesoramiento técnico; 

- que no debe escapar nada al estudio del Estado Mayor, obligado siempre a 
asesorar al Mando sobre cualquier aspecto de la actividad militar y en cualquier 
momento. Para que esto sea posible es imperioso saber, poseyendo una capacita- 
ción técnica completa, sin fallas ni lagunas que puedan privar al Jefe, en algún 
momento de aquella actividad, del asesoramiento que precise; 

- que el E.M. forma una malla completa que abarca el conjunto de la Institución 
militar asegurando a ésta la vida de relación, accionando sus diversos mecanis- 
mos, pulsando sus necesidades y posibilidades y llevando hasta ellos la voluntad 
y el pensamiento del Jefe; 

- que su actuación intelectual y volitiva se halla en todos los casos y circunstan- 
cias al servicio de la función del Jefe, compenetrándose en ella, pero sin llegar a 
confundirse con la acción de mando ni a desnaturalizarla. La actividad del E.M. da 
continuidad a la acción rectora del Jefe, pero evitándose toda desfiguración de los 
rasgos que éste le imprima; 

- que el Estado Mayor no tiene doctrina propia; la suya es la de todas las Armas; 
y aunque integrado, como están por una selecta reunión de jefes y oficiales dota- 
dos de acusada personalidad técnica, su trabajo exige muchas veces renunciar a 
esa personalidad; debe ser impersonal y en ocasiones anónimo, desempeñándo- 
se con ecuanimidad en la interpretación de las situaciones y con precisión y clari- 
dad en las manifestaciones orales; 

- en su capacitación, como en sus actividades, se caracteriza también el E.M. 
por la multiplicidad de conocimientos, pero sin que esto excluya la especialización, 
por cuanto mediante ésta se explotan las dotes personales y obtiene mayor rendi- 
miento en el trabajo; 

- en el orden humano, si en todas las acciones que resultan de la colaboración 
se requiere, como base, el entendimiento entre quienes la realizan, en el Estado 
Mayor de una G.U., donde las actividades tienen aquel carácter, y, más concreta- 
mente, en el binomio formado por un Jefe (Comandante Supremo o de Gran Uni- 
dad) y su Jefe de Estado Mayor, ese entendimiento ha de ser íntimo y completo. 
Pueden sintetizarse estas ideas diciendo todo E.M. de G.U. es un órgano rigurosa- 
mente unitario, y que cada Jefe requiere su jefe de E.M.; 

- el E.M. no es un órgano puramente especulativo, sino actor, vivamente anima- 


| e de un doble espíritu: el necesario para realizar su propia actividad, y el que le 


lleva a impulsar y armonizar las múltiples actividades de la institución armada, y 

- la iniciativa en el trabajo y la previsión en cuanto se relacione con la evolución 
de las situaciones y las necesidades de las tropas, deben ser normas permanen- 
tes de su actividad. | 
Fuente: Elementos del Arte de la Guerra. Vicente Rojo. Ministerio de Defensa 1990 








EL DIPLOMADO DE ESTADO 
MAYOR EN FUNCIONES DE 
TRABAJO TECNICO 


Entendemos por Trabajo Técnico, 
aquel quehacer a desarrollar por el Di- 
plomado de Estado Mayor, cuando es 
destinado para dirigir o colaborar en un 
Programa de armamento o material. 
Nuestras Reales Ordenanzas, con bre- 
ves, pero imperiosas frases, delimitan 
sus cometidos de la siguiente forma: 

- Realizará su trabajo con entrega, 


- conocimientos técnicos y precisión so- 


bre el armamento y material. 

- Ha de profundizar y aumentar cons- 
tantemente sus conocimientos, adaptán- 
dolos a la rápida evolución de la técni- 


| ca, 





- Trabajará para mejorar las caracte- 
rísticas del armamento, material y equi- 
po, favoreciendo e impulsando cuantas 
tareas de investigación aumenten la po- 
tencia de la fuerza aérea. 


EL DIPLOMADO DE ESTADO 
MAYOR EN FUNCIONES DE 
ADMINISTRACION Y LOGISTICA 


Si agrupamos todas aquellas activi- 
dades militares que no están adscritas 
a la Estrategia y a la Táctica nos en- 
contraremos con "el arte práctico de 
mover los Ejércitos” como decía Jomi- 
ni. Es decir, entre la concepción de la 
idea (Estrategia) y su realización 
(Táctica) existe, una serie de cálculos 
administrativos y logísticos que son 
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] CUADRO N* 6 
CUALIDADES DEL OFICIAL DE ESTADO MAYOR 


- La complejidad de las misiones del Estado Mayor, la trascendencia de sus ac- 
tos en los que un olvido o error puede producir incalculables consecuencias, la mul- 
tiplicidad de situaciones en que puede encontrarse, exige para los oficiales llama- 
dos a desempeñar esta función, a más, como es lógico, de los amplios y concretos 
conocimientos teóricos y prácticos, especiales aptitudes y cualidades. 

- Es la primera la de saber sacrificar, cuando la ocasión llegue, sus propias con- 
vicciones. El oficial de Estado Mayor tiene el deber inexcusable de someter a su je- 
fe, sin reticencias ni reservas mentales, su parecer a las proposiciones que le su- 
giera su detallado conocimiento de la situación, defendiéndola con los argumentos 
que a él mismo le han servido de orientación. Pero a partir del momento en que el 
jefe decide, aún cuando su opinión personal fuera contraria, se aplicará al desarro- 
llo de la decisión con el mismo entusiasmo, la misma voluntad y la misma fe que si 
fuera él su propio autor. Esta identificación con el Mando que llega hasta la anula- 
ción de su propia personalidad es la virtud más excelsa del Estado Mayor... 

Por otra parte, la lealtad a su Mando le obliga a informarle con toda veracidad y 
exactitud, aun cuando esté convencido de que tales informes no son precisamente 
agradables. 

Necesita también amplios conocimientos de todo orden.- Su trabajo ha de inspi- 
rarse en el método y la previsión. Su inteligencia ha de permitirle apreciar clara- 
mente los diversos aspectos de un problema y descubrir sin vacilaciones su solu- 
ción más acertada.- Su labor se hace casi siempre con apremio de tiempo y mu- 
chas veces en un ambiente de nerviosismo, dentro del que ha de hacer gala de su 
serenidad de juicio y tranquilidad de espíritu. Ha de ser hombre de acción y estar 
dotado de gran resistencia física para soportar las duras pruebas de los momentos 
de crisis y saber vencer el sueño "ese gran enemigo de los Estados Mayores" (sic). 

Las relaciones constantes que el Oficial de E.M. está llamado a sostener con los 
Jefes de Unidad, casi siempre de superior categoría a la suya propia, le exigen no 
sólo educación esmerada y trato exquisito, sino discreción constante, don de gen- 
tes y saber ponerse en su lugar. 

El Oficial de E.M. no será nunca demasiado prudente en sus palabras y conside- 
rado en sus actos, lo que no debe impedirle extender a su alrededor la confianza y 
el entusiasmo, ya que no debe perder nunca de vista que muchos ojos están fijos 
en él y que sus menores palabras y actos son inmediatamente comentados, defor- 
mados muchas veces. 

El atildamiento, la presunción, los aires de suficiencia y misterio son los grandes 
enemigos del Oficial de E.M. "No quiere decir esto que "debe dejarse barba y llevar 
el uniforme lleno de manchas” (sic); pero lo cierto es que cuando un Oficial de E.M. 
recién afeitado, impecablemente vestido, con las botas relucientes, visita una posi- 
ción en la que los hombres están metidos en barro y en la que escasea el agua 
hasta para beber, cuando se marcha los comentarios no suelen ser de lo más hala- 
gueños. 

Nunca hará gala de sus conocimientos, huyendo del sd o doctrinal. No hay 
peor cosa para un Of icíal de E.M. que el calificativo de "teórico". 

Todas estas cualidades serán, por otra parte, insuficientes si el Oficial de E.M. no 
está animado de un profundo amor hacia las tropas cuyas misiones y peligros debe 
compartir ló más posible, con el sincero deseo de ayudarlas const nte, sin 
reparar en sacrificios ni en desvelos. 

Y por último, cuando llegue la hora de los placemes y de las felicitaciones, debe 

saber apartarse modestamente a un lado, sin recabar para sí, más satisfacción que 
la de haber cumplido con su deber, sin hacer nunca ostentaciór 
ritos. 




















fundamentales, Son pues, estos "cálcu- 
los”, a los que ha de centrarse el Di- 
plomado de Estado Mayor, con la dis- 
posición que nuestras Reales Ordenan- 
zas le dictan: 

- Debe considerar las funciones lo- 
gísticas o administrativas como muy 
necesarias ya que aseguran el desarro- 
llo de la vida de las unidades para el 
éxito de las operaciones. 

- Cultivará las cualidades de orden y 
método, claridad de juicio, rapidez de 
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decisión y capacidad de organización. 

- Ha de administrar de forma irrepro- 
chable, medios y recursos, obteniendo 
así el máximo rendimiento. 

- Mantendrá la discreción más abso- 
luta en su labor administrativa, guar- 
dando reserva respecto a los asuntos 
que conoce por razón de su destino. 

- Atenderá celosamente al bienestar 
del personal. 

- Dará parte de las irregularidades 
que observe, no dudando en promover 














cuantas reformas y mejoras considere 


convenientes. 

- A fin de no disminuir la capacidad 
operativa, preverá la repercusión que 
los planes previstos puedan tener co- 
municando con la mayor rapidez toda 
variación. Se mantendrá constantemen- 
te informado del estudio de los niveles 
de abastecimiento, emprendiendo las 
acciones oportunas para su reposición . 

- No recibirá, entregará, ni consumirá 
efecto alguno sin orden del Mando o 
cuando no reunan las condiciones ma- 
teriales y técnicas requeridas. 


CONCLUSIONES 


En el presente trabajo hemos puesto 
de manifiesto en primer lugar, la ausen- 
cia de una normativa extensa, clara y 
precisa de las funciones a desarrollar 
por el Diplomado de Estado Mayor. En 
segundo lugar, la "riqueza” de nuestra 
tradición militar española, a través de 
las reseñas históricas contempladas en 
Cuadros. Por último hemos indicado 
que mientras no se disponga de la nor- 
mativa aludida, bien puede servir -cree- 
mos- el análisis e interpretación que he- 
mos hecho de las Reales Ordenanzas y 
que sintéticamente puede expresarse, 
con un perfil del Diplomado, entendido 
este, como "figura que presenta un 
cuerpo cortado por un plano vertical" 
pudiendo ser semejante a un polígono 
de 21 lados, bajo los cuales podríamos 
escribir las siguientes frases: 

- Madurez de personalidad. 

- Rigor intelectual. 

- Orden y método. 

- Escritos exactos, claros y concisos. 

- Análisis crítico. 

- Inquietud en perfeccionarse. 

- Afán de saber. 

- Actualizar conocimientos. 

- Laboriosidad. 

- Búsqueda objetiva y puntual de in- 
formación. 

- Acendrada lealtad. 

- Humanismo sensible. 

- Discrección y secreto. 

- Trabajo en equipo. 

- Disciplina intelectual. 

- Discusión sin recelos ni perjuicios. 

- Tolerancia. 

- Modestia y abnegación. 

- Serenidad y prudencia. 

- Espíritu de reflexión y 

- Audacia. Ml 
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Perfil de carrera de las escalas medias del 
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INTRODUCCION 


ON el perfil de carrera en las 
Escalas Medias del Cuerpo 


General y del Cuerpo de Espe- 
cialistas del Ejercito del Aire con- 
cluímos un trabajo cuyo fin es ex- 
presar la orientación que, teniendo 
en cuenta la legislación vigente, 
pensamos debe tener la carrera del 
personal militar de nuestro Ejercito. 
En este trabajo no hemos incluido a 
los Cuerpos de Ingenieros y de In- 
tendencia, ya que sus vectores de 
carrera fueron tratados desde estas 
paginas por miembros de los mis- 
mos.  » 

En el ultimo estudio sobre las Es- 
calas Básicas convenimos dejar para 
el ultimo lugar las Escalas Medias. 
Esta postura, con independencia de 
los importantes cambios experimen- 
tados en aquellas, es consecuencia 
de las dificultades que encierra opi- 
nar sobre unas escalas cuyas norma- 
tivas de desarrollo legislativo aun no 
han finalizado. 

A pesar de estas dificultades y de 
las posibles omisiones involuntarias 
que pudiéramos cometer, queremos 
plasmar nuestra opinión sobre cual 
debe ser el modelo de carrera de to- 
dos aquellas personas que quieran 
encauzar su vida profesional en al- 
guna de las escalas medias que ac- 
tualmente se contemplan en la es- 











tructura de cuerpos y escalas milita- 
res que para el Ejército del Aire es- 
tablece la Ley 17/89. 

Al igual que en los dos trabajos 


anteriores, “Perfil de carrera: Apun- 


tes para un nuevo modelo en la Es- 
cala Superior del Cuerpo General 
del Ejercito del Aire” (RAA, sep- 
tiembre 91) y “Perfil de carrera en 
las Escalas Básica del Cuerpo Gene- 
ral y del Cuerpo de Especialistas del 
Ejército del Aire” (RAA, junio 92), 


' Queremos insistir en que lo aquí ex- 


puesto no son axiomas definitivos, 
sino opiniones que pueden ser mejo- 
radas por otras ideas y, de cuyo con- 
traste, contribuyan en definitiva a 
perfeccionar el modelo final. 

Asimismo, nos reafirmamos en la 
idea de que la escala media, en si 
misma y como cualquier otra, debe 
proporcionar los elementos impres- 
cindibles para conseguir la satisfac- 
ción personal a través de los emple- 
os que se alcancen a lo largo de 
ella. 

Pero quizá, la inquietud y dificul- 
tad mas importante que se nos pre- 
senta al tratar las escalas medias es 
determinar el ¿para qué? de las mis- 
mas. Á riesgo de equivocarnos, en 
las paginas que siguen expresare- 
mos nuestra opinión sobre cual debe 
ser la finalidad de las dos escalas 
medias que actualmente tiene el 
Ejercito del Aire. 
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Nos apoyamos, por un lado, en 
que los cometidos a desarrollar por 
la escala media del Cuerpo General 
son muy diferentes a los del Cuerpo 
de Especialistas y, por otro, en la 
idea de complementariedad de estas 
escalas con respecto a las superio- 
res, todo ello, teniendo en cuenta las 
posibles especialidades que en su 
día se determinaran. 


MARCO LEGAL 


La Ley 17/89 de 19 de julio, en el 
capitulo II referido a los Cuerpos 
del Ejercito del Aire, establece en 
los artículos 23 y 26 las escalas me- 
dias del Cuerpo General y del Cuer- 
po de Especialistas respectivamente. 

En esta Ley y en el R.D. 1622/90, 
se recogen los tiempos medios de 
permanencia (TMP), tiempos míni- 
mos de servicios efectivos (TMS) y 
tiempos mínimos de mando o fun- | 
ción (TMMP). 

En el citado decreto se recogen las 
evaluaciones para el ascenso por an- 
tigúedad (EA), por selección (ES) y 
por elección (EE), así como las eva- 
luaciones para la designación de 
mando o destino especifico (EM- 
ED) y para realizar el curso de te- 
niente coronel (ECT). Igualmente se 
regula la necesidad de contar con el 
curso de capacitación para el desem- 
peño de los cometidos de teniente 
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coronel (CT), como condición im- 
prescindible para el ascenso a este 
empleo. 

Es necesario recalcar una vez más 
que el TMP no supone el ascenso a 
la categoría superior por el hecho de 
cumplirlo. Sin embargo, considera- 
mos que es fundamental lograr que 
los ascensos se produzcan al cum- 
plir los años indicados en los 
TMP.,s. para cada empleo. Es preci- 








INGRESO EN LAS ESCALAS 
MEDIAS 


No es el objetivo básico de este 
estudio plasmar el acceso a las esca- 
las medias, pero hemos creído con- 
veniente dar una pincelada general 
sobre los posibles sistemas de ingre- 
so en dichas escalas, 

Aunque estos sistemas puedan ser 
modificados, sería conveniente que 








Por ultimo, el sistema de promo- 
ción interna esta dirigido a aquellos 
militares de la escala básica o de 
empleo que, habiendo obtenido la ti- 
tulación exigida (COU, FP2, etc.), 
concursen para el acceso a las esca- 
las medias. Para ello se fijaran unos 
límites de edad y deberán permane- 
cer dos años entre la AGA y la es- 
cuela de especialidades correspon- 
diente. 


GRAFICO 2 


ESCALAS MEDIASDE LOS CUERPOS GENERAL Y DE ESPECIALISTAS DEL EJERCITO DEL AIRE 


LEY 17/89 R.D, 1622/90 R.D. 1622/90 R.D. 1622/90 LEY 17/89 Y R.D. 1622/90 
TIEMPO TIEMPO MINIMO TIEMPO MINIMO CURSOS 
MEDIO SERVICIOS DE MANDO DE EVALUACIONES 
PERMANENCIA EFECTIVOS O FUNCION CAPACITACION 
(TMP) (TMS) (TMMF) 
COMANDANTE 4 AÑOS 3 AÑOS CT (a) ECT / EE (b) 
CAPITAN 10 AÑOS 7 AÑOS 5 AÑOS ES (c) 
TENIENTE 10 AÑOS 8 AÑOS 5 AÑOS ASCENSO ANTIGUEDAD (EA) 
ALFEREZ 5 AÑOS 3 AÑOS 3 AÑOS ASCENSO ANTIGUEDAD (EA) 
(a) CT: Curso de capacitación para el desempeño de los cometidos de teniente coronel. 


(b) EST: O RO Ri 


so, igualmente, tener en cuenta que 
siempre se ascenderá con ocasión de 
vacante. 

Todos estos elementos (Gráfico n* 
1) deben estar presentes, por ser 
fundamento esencial en el estableci- 
miento del vector de carrera de las 
escalas medias. 

No podemos omitir en este estu- 
dio la referencia a las especialidades 
fundamentales y complementarias 
en el Ejército del Aire que, aunque 
no publicadas oficialmente, estima- 
mos no se alejarán mucho de las ex- 


' presadas por el Coronel Murcia en 
su artículo publicado en esta revista 


en diciembre de 1991. 

Conviene resaltar la diferencia 
importante que, previsiblemente, 
existirá entre las especialidades fun- 
damentales y complementarias de la 
escala media del Cuerpo General y 


- las del Cuerpo de Especialistas, lo 


| 


que, sin embargo, no puede ser mo- 
tivo para establecer diferentes vec- 
tores de carrera entre los miembros 
de esos cuerpos. 
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' tuvieran continuidad a lo largo del 
| tiempo y de esta forma se logrará que 


la valoración de los futuros aspirantes 
se hiciera con idénticos criterios. 

De una forma general podemos 
decir que los sistemas de acceso a 
estas escalas serán: 

Oposición libre 

Concurso-oposición 

Promoción interna 

En el primero, el aspirante necesi- 
tará tener aprobado el COU, cumplir 


- los requisitos de edad y superar una 


oposición. Después de tres años de 
estudios en la Academia General del 
Atre (AGA) y escuelas de especiali- 
dades (según escalas), sera promovi- 
do al empleo de alférez. 

El concurso-oposición esta enfo- 
cado a los militares de la escala bá- 
sica y de empleo y a los civiles que 
estén en posesión de una carrera de 
grado medio o de una diplomatura 
civil. Ademas de unos requisitos de 
edad y la superación del concurso- 
oposición, deberán completar un 
año de estudios en la AGA. 
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Estas diversas formas de ingreso, 
van a supeditar de forma significa- 
tiva las edades de ascenso a los dis- 
tintos empleos y por consiguiente 
este condicionante se reflejara en el 
vector de carrera. A modo de ejem- 
plo se puede comparar una persona | 
que ingresa en la escala como alfé- 
rez a los 30 años con otra que lo ha- 
ce a los 21. Evidentemente el em- 
pleo a alcanzar como culminación 
de ambas carreras será diferente en 
los dos casos. En el Gráfico n* 2 se 


recoge el vector de carrera 
estándar. 

EL ALFEREZ QUE INICIA LA 
PROFESION 


Conseguido el despacho de alfé- 
rez después de la finalización de sus 
estudios en los centros respectivos, 
permanecerá en este empleo durante 
cinco años. En el ultimo ano será 
evaluado para el ascenso por anti- 
giúedad, lo que permite que cuando 
inicien su sexto año comience a as- 
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cender al empleo superior con oca- 
sión de vacante. 

Durante los cinco años de perma- 
nencia en este empleo deberían reali- 
zar un curso de perfeccionamiento de 
corta duración, directamente relacio- 
nado con los cometi- 
dos que desempeñe 
dentro de su espe- 
cialidad, contribu- 
yendo de esta forma 
a mejorar su forma- 
ción y con ello, su 
rendi- miento para la 
organización. 

De acuerdo con 
las ideas plasmadas 
en la introducción, 
el alférez que perte- 
nezca al Cuerpo 
General ha de cons- 
tituir la fuerza de 
choque, el comba- 
tiente del Ejército 
de Aire, que opere 
los sistemas de ar- 
mas, los controle 
en sus operaciones 
aéreas y defienda 
las unidades de 
nuestro Ejército. 

En el Cuerpo de 
Especialistas el alfé- 
rez representa el 
apoyo fundamental 
a los técnicos de es- 
calas superiores y la 
dirección de los 
equipos de especia- 
listas de da escala 
básica. 

El carácter opera- 
tivo de este empleo 
es esencial, lo que 
sin duda exige con- 
tinuidad y perma- 
nencia en las unida- 
des a las que sean 
destinados. 


na-=m.o 
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EL TENIENTE: 
MAXIMA EFICA- 
CIA 


Por representar, al igual que el al- 
férez, un empleo eminentemente ope- 
rativo, resulta imprescindible mante- 
ner a los tenientes destinados en las 
unidades. Exigencia que no limita la 
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posibilidad de acceder a otros desti- 
nos en los que se exija una mayor ca- 
pacitación y preparación, siempre 
dentro de su especialidad. 

El tiempo de permanencia en este 





en el empleo precedente, un curso 

relacionado con su especialidad. 
Nuestra idea es que en cada uno 

de los empleos de alférez y de te- 


niente, realice un curso de perfec- | 


empleo será de diez años, llegando a | cionamiento. Curso que estimamos, 


MODELO DE CARRERA 



































su término con un alto grado de pro- 
fesionalidad y experiencia. 

Siempre con el fin de conseguir un 
mayor perfeccionamiento en su for- 
mación, debe realizar, al igual que 
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al igual que hicimos 
en los estudios ante- 
riores, debe ser con- 
dición “sine qua 
non” para ascender 
al empleo de Capi- 
tán. 


Gráfico 2 








Años por Años En el último año 
o vo. de empleo, será eva- 
T 6 10 35 (%) luado para el ascen- 
TOS 9 34 so por antigiiedad. A 
ER 33 lo largo de su deci- 
A O 32 mosexto año de vida 
O => 8 31 TMS militar, y con oca- 
9 5 30 sión de vacante, as- 
| 4 29 cenderá al empleo 

3 28 de capitán. 
da | 27 El concepto básico 
E al a lo 20 que diferencia a la 
+= € escala superior de la 
C e , 4 Ss Epa media, y vamos a re- 
A 8 23 TMS ferirnos al personal 
P 7 22 con aptitud para el 
1 : | 5 vuelo para explicarlo 
T 4 19 de forma comprensi- 
A 3 ID18 ble, es, sin lugar a 
N 2 e 17 dudas, el cambio de 
dos 16 responsabilidad y de 
3] cometidos a realizar 
1 > ñ A a partir de un deter- 
E 8 13 minado momento. El 
da 7 12 oficial de la escala 
io : : ; superior, al finalizar 
. m 9 sus años de capitán, 
e 3 8 tiene que asumir que 
e 2 7 la dirección y la ges- 
de ' — 6 tión son los nuevos y 
7 | 5  TMS fundamentales co- 
L ¡e metidos que debe, a 
EF 4  TMS partir de este mo- 
SB 3 mento, desempeñar 
R en la organización. 
E 2 En cambio, el oficial 
z 1 de la escala media, 


siempre y cuando 
sus condiciones psi- 
cofísicas lo permi- 
tan, deberá mantener 
su operatividad en vuelo, tanto de al- 
férez y teniente como en los prime- 
ros años de capitán. Este criterio es 
aplicable a las demás especialida- 
des que puedan establecerse. 





191 














rn - 

















- CAPITAN: LA EXPERIENCIA 


AL SERVICIO DE LA 
ORGANIZACION 


El tiempo de permanencia en este 


- empleo sería de 10 años. No obstan- 


te, es necesario tener muy en cuenta 
la edad de las personas que accedan 
a él. Vimos al tratar el acceso a las 
escalas medias, la gran diferencia 
que puede haber entre sus miembros 
al obtener su primer empleo. Te- 
niendo en cuenta esta premisa, la 
asignación de destinos habrá de ser 
lo suficientemente flexible para que 
los capitanes puedan continuar de- 
sempeñando cometidos o destinos 
de carácter operativo o sean emplea- 
dos en tareas de apoyo, enseñanza e 
instrucción, gestión, etc. 

Aquellos que accedan jóvenes a 
las escalas medias, durante los pri- 
meros años del empleo de capitán 
(aproximadamente los 5 primeros 
años), podrán permanecer en desti- 
nos de carácter operativo, en los que 
su experiencia sería transmitida a 
los nuevos oficiales. A partir de este 
momento, y siempre manteniendo el 
carácter flexible en esta asignación 


de destinos, se deberá dedicar al 


apoyo, tanto de tipo logístico como 
de gestión y administrativo. 

Para aquellos que por su edad 
puedan mantener a pleno rendimien- 
to el esfuerzo sostenido y constante 
que exige un destino operativo, des- 
de un primer momento deberán de- 
dicarse a las tareas de apoyo men- 
cionadas más arriba. 

El ascenso al empleo de coman- 
dante es el único que se producirá 
por selección, lo que exigirá una 
evaluación que estimamos deberá 
tener lugar en el 9* y 10% año del 
empleo, para que de esta forma to- 
dos tengan oportunidad de ser eva- 
luados con otra u otras 
promociones. 


COMANDANTE: FINAL DE LA 
VIDA OPERATIVA 


El concepto de complementarie- 
dad expresado en la introducción a 
este artículo, así como el de apoyo 
al que nos hemos referido en los di- 
versos empleos, se hacen más paten- 
tes en el empleo de comandante. En 
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este empleo, el tiempo de perma- 


nencia estaría en función de su 
eventual ascenso a Tte. Coronel y de 
su edad de ingreso en la escala. 

Los comandantes de las escalas 
medias, ya sean del cuerpo general o 
del cuerpo de especialistas, ocuparán 
puestos de trabajo y destinos en los 
que su experiencia sea una ayuda va- 
liosa para la decisión del mando. 

Pensamos que sus destinos en 
cuarteles generales de mandos aére- 
os, de la Fuerza, Mando Operativo, 
Estado Mayor y Mandos del Apoyo 
a la Fuerza, pueden ser lugares idó- 
neos para estos oficiales, comple- 
mentando las tareas y cometidos que 
realicen los oficiales superiores de 
la escala superior en estos departa- 
mentos, así como el mando de cier- 
tas unidades y acuartelamientos del 
Ejercito del Aire. 

De acuerdo con el vector de carre- 
ra y los tiempos medios de perma- 
nencia expresados en el gráfico n* 2, 
en el tercer año de comandante se 
realizará la evaluación para determi- 
nar quienes asistirán al curso para 
el desempeño de los cometidos de 
Teniente Coronel, curso que realiza- 
rán los seleccionados al año siguien- 
te de la evaluación, durante los me- 
ses de abril a julio. 

En este mismo año, serán evalua- 
dos para el ascenso por elección a 
teniente coronel. 

Aquellos que no asciendan por 
elección, tendrán la posibilidad de 
ser evaluados y elegidos en años su- 
cesivos para su ascenso a teniente 
coronel. El Ministro de Defensa de- 
terminará el número máximo de ci- 
clos en que se pueda ser evaluado 
para el ascenso a este empleo. 


TENIENTE CORONEL: ULTIMO 
EMPLEO DE LA CARRERA 
PROFESIONAL 


La primera consideración que te- 
nemos en cuenta al analizar la Ley 
17/89 es que la permanencia máxi- 
ma en este empleo es de 6 años. En 
cualquier caso, el pase a la situación 
de reserva sería a los 58 años en este 
empleo y a los 56 en el anterior. 

La labor del teniente coronel de 
las escalas medias debe seguir el 
camino iniciado en el grado de co- 


mandante, es decir, continuar ayu- 
dando y asesorando a sus mandos 
en los destinos de apoyo y gestión y 
complementando en estos puestos a 
las escalas superiores. 

Alcanzar el grado de teniente co- 
ronel en estas escalas supone la má- 
xima aspiración profesional de los 
que inician en ellas la profesión mi- 
litar, No todos podrán llegar a este 
empleo debido, entre otras causas, a 
la limitación impuesta por las plan- 
tillas, que fijan el número de te- 
nientes coroneles en ambas escalas. 

Finalizar la carrera militar con el 
empleo de comandante o teniente 
coronel, después de una vida profe- 
sional fundamentalmente llevada a 
cabo en el ámbito operativo, es un 
motivo de orgullo y legítima satis- 
facción para cualquier oficial de las 
escalas medias del Ejército del Aire. 


CONCLUSIONES 


Con las escalas medias hemos ter- 
minado nuestro trabajo encaminado 
a delimitar el perfil de carrera de to- 
dos los miembros del Ejército del 
Aire, encuadrados en sus escalas bá- 
sicas, medias y superiores. 

Las ideas que se han expresado 
están dirigidas a enmarcar la vida 
profesional del militar del E.A., de 
forma que, desde los primeros mo- 
mentos de su profesión, sepa cuál va 
a ser su vector básico de carrera. 

Para lograr que sean eficaces las 
soluciones aquí apuntadas y comba- 
tir la inadecuada motivación profe- 
sional, es necesaria una política de 
personal que, basada en criterios de 
permanencia, transparencia y equi- 
dad y sin perder el rumbo de la ope- 
ratividad del Ejército del Aire, 
ofrezca un marco al profesional que 
le permita avanzar en su carrera 
siempre que trabaje honesta y esfor- 
zadamente. 

Esperamos que este trabajo haya 
dado lugar a múltiples y variadas in- 
quietudes entre los miembros de 
nuestra profesión y que las muchas 
cuestiones que se hayan suscitado 
puedan resolverse a través del inter- 
cambio de ideas y opiniones, lo- 
grando en última instancia mejorar 
la eficacia y el rendimiento del Ejér- 
cito del Aire m 
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Norte, solar de históricos vikin- 








eran zd Aerea Noriega 
KINOAF: 


FRANCISCO JAVIER ALMAGRO GONZALEZ 
Teniente Coronel de Aviación 


N ORUEGA, la distante tierra del 


gos y de míticos trolls, es una 


realidad que goza de una renta per 


— 


cápita 1,8 veces la de España. 

Su presu 
tendencia ciente, aunque el índi-- 
ce interanual medio de disminución - 
«desde el año 85- es 4,3 veces inferior 
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upuesto de defensa tiene una 


| 


i 


gasto en defensa, per cápita -con una 


densidad de población de 13 h/km2-, 


3,86 veces más alto que el de España. 


La extensión de Noruega es un po- 


co más de la mitad de la española, 


aunque debido a su forma alargada 


en el sentido SO-NE, a caballo del 


' Círculo Polar Artico, la distancia en- 


tre ambos extremos es el doble de la 
al correspondiente español. Siendo el | existencia entre Cádiz y Barcelona. 
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Su aspecto, a vista de pájaro, es el 
de una tierra modelada por un alfare- 


ro de manos gigantescas, que hubiera 
dejado el surco profundo de sus:de=- 








j 
' 
| 


dos hasta los bordes que lindan con el Y 


. mar; de ahí los fiordos que se intro- 


ducen en el corazón del país con re- 
torcidas sinuosidades. Esto posibilita 
la penetración por mar a un posible 
invasor, dificultando la defensa. 
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| El avión F-16, armado con cañón de 20 mm 
y misiles AA es el sistema de armas básico de 
| la Defensa Aérea y anti-invasión 








y sano ca terística anfractuo- | CUADRO 1 
sa dificulta el: ovimiento de gr | AÑO MODELO DE AVION 
| unidades, salvo en pde tl A 1950 DC-47 
_ meseta de ut e imita con | 1951  F-84E/F 

O 
_dia; y con Rusia que tienen en la ad- |. són. RADO 
| yacente IS la de Kola: cn a. 1969 0-130 


complejo militar en aumento por 
2.” ue “salchicha” de, al vaciar 
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centro -Europa Central-, expandirse 
por los extremos. 
| 


LA DEFENSA DE NORUEGA 


En Noruega se identifica en toda su 
plenitud la idea de defensa con la rea- 
lidad cotidiana. La noción aplicada es 
el concepto de “Defensa Total”, exis- 


—- 


195 














CUADRO 2 
EMMA 
(MOD) 


JEFE DE LA DEFENSA 
(CHOD) 


— INSPECTORES GENERALES 


EJERCITO | GUARDIA MACIONAL [ARMADA | E. AIRE 


rr rr rr errridbrrnoooooos 


Cc 
SUR DE NORUEGA NORTE DE NORUEGA 
(COMSONOR) (COMNON) 


TUNIDADES OPERATIVAS 


UNIDADES OPERATIVAS 
== MANDO OPERATIVO 





Avión F-16 lanzando un misil Penguin 


CUADRO 3 


MANDOS DE AGENCIAS 
] MATERIAL ADM 
EJERCITO | ARMADA ama | CONJUNTAS 


COMNON - COMSONOR 


( COMANDANTES 
q AIRE | EJERCITO | ARMADA LA 


FUERZAS DE | 
TUBOS EOS [===> 
SERVICIOS 
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MANDOS DE MATERIAL 
(MATCOM) 





tiendo unas fuerzas armadas perma- 
nentes mínimas y un dispositivo muy 
eficaz de movilización de todos los 
recursos humanos y materiales de la 
nación, que es ensayado parcialmente 
cada dos años y cada seis en su totali- 
dad. Con el objetivo de: 

- Ofrecer la más sólida resistencia 
ante cualquier forma de ataque. 

- Asegurar la soberanía del territo- 
rio noruego y ser capaz de repeler, li- 
mitar o anular con prontitud cual- 
quier forma de agresión. 

- Llevar a cabo una vigilancia y 
alerta eficaces. 

- Reforzar rápidamente con los me- 
dios más apropiados las fuerzas per- 
manentes amenazadas. 

- Ofrecer en caso de crisis las con- 
diciones óptimas para la recepción, 
protección, cooperación y apoyo de 
fuerzas aliadas. 

- Apoyar operaciones de “manteni- 
miento de la paz” de la ONU, desig- 
nando y entrenando fuerzas especia- 
les de reserva para ofrecer, a requeri- 
miento, contingentes noruegos. 

- Contribuir al ejercicio de autori- 
dad en áreas bajo jurisdicción de re- 
cursos noruegos, por el control de la 
plataforma continental y la zona eco- 
nómica exclusiva. 

Conviene matizar que el concepto 
de Defensa Total se basa en una com- 
pleta, diaria y definida cooperación 
entre las autoridades civiles y milita- 
res. 

La piedra angular donde se asienta 
la seguridad noruega es su pertenen- 
cia a la NATO. Protege a Noruega de 
las amenazas y presiones políticas 
externas. La Alianza permite a este 
país contar con el respaldo de su Po- 
der y Potencial militar y político, pa- 
ra equilibrar la dominación soviética 
en el norte. Concretamente existen 
acuerdos de coordinación que fijan 
las condiciones de esta ayuda, de en- 
tre ellas se pueden señalar: 

- El gobierno noruego ha dado al 
CINCNORTH -Comandante en Jefe 
de las Fuerzas Aliadas en el Norte de 
Europa- la tarea de dirigir, en tiempo 
de guerra, la defensa de Noruega con 
unos planes establecidos; si el CINC- 
NORTH deseara desviarse de esos 
planes en algún grado, o si quisiera 
tomar medidas que acarrearan impor- 
tantes consecuencias políticas o eco- 
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Avión P-3B Orión de Patrulla marítima y 
guardacostas. 

A la derecha, misiles Penguin antibuque 
AGM-119 


nómicas para Noruega, debe obtener 
previamente el consentimiento del 
gobierno noruego. 

- No se permiten fuerzas nucleares 
en suelo noruego en tiempo de paz. 

- Las fuerzas aliadas no pueden 
contar con bases permanentes en te- 
rritorio nbruego. Aunque los ejerci- 
cios temporales en Noruega son muy 
frecuentes; como los que efectúa la 
AMPF -Fuerza Móvil del Mando Eu- 
ropeo Aliado-; pero tienen sus limita- 
ciones geográficas. Ejemplo: Las ae- 
ronaves aliadas no pueden volar, so- 
bre el territorio noruego, más allá del 
meridiano 34* Este. 

- De acuerdo con el RPF -Plan de 
Refuerzo Rápido de la NATO- y en 
caso de crisis o guerra, Noruega reci- 
biría fuerzas aéreas aliadas en gran 
número, para lo que están previstos 
los acuerdos COB -Bases Fijas de 
Operación-, que fijan el material pre- 
almacenado y los condicionantes del 
uso conjunto de ocho bases noruegas. 

La prioridad de la defensa noruega 
se da al Norte -flanco septentrional 








también de la NATO- incluidas las 
costas noruegas de los océanos 
Atlántico Norte y Ártico. 


MISION 
DE LA RNoAF 


De la porción de responsabilidad 
que recae en la RNOAF, de la total 
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descrita, se desprende la misión de la 
misma: Oponerse a la invasión, man- 
teniendo la Superioridad Aérea y 
efectuando operaciones antisuperfi- 
cie. Para lo que debe: 


- Vigilar, controlar y alertar en el 
espacio aéreo sobre territorio norue- 
go y áreas marítimas adyacentes. 
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CUADRO 4 


INSPECTOR GENERAL DE 
LA FUERZA AEREA NORUEGA 
(IGRNOAF) o ron o?) 


pq 
T 
_EVALUACION TACTICA | a 10mnosr |] 
INSPECCION DE A 
SEGURIDAD EN VUELO | 


JEFE DE 
ESTADO MAYOR 


DIVISION DE | 
PLANES | 


* »' » y: o 





Avión Havilland DHC "Twin Otter" de transporte de pasajeros 





' CUADRO 5 


REAL FUERZA AEREA NORUEGA 
DISTRIBUCION DE PERSONAL POR EMPLEOS 








SGTO. 2* TTE.1 TTE. CAP. MAJOR TTE. COR/ MAJOR TTE. 
COR. BRIG? GRAL. GRAL. 





Septiembre 1991 +» BRIGADIER 



















- Efectuar operaciones aéreas con- 
tra fuerzas atacantes invasoras por 
tierra, mar y aire. 

- Y, con la idea básica de recibir 
refuerzos aliados en las Bases Fijas 
de Operación -concepto denominado 
“Base Abierta”- mantener defensa de 
bases fundamentada en la triada: 

- Defensa antiaérea integrada ope- 
rada por la RNOAF. 

- Refugios de aviones. 

- Reparación rápida de pistas. 

Todo ello configura el cometido 
principal del Inspector General de la 
RNOAF que le compromete a asegu- 
rar: 

- Bases seguras y siempre abiertas. 

- Sistemas de mando y control bun- 
kerizados. 

- Red de vigilancia de alerta previa 
(con radares en suelo noruego esca- 
moteables) y la integración en la red 
AWAGCS de la NATO. 

- Aviones listos para defensa aérea 
y antibuque. 


ORGANIZACION 


La historia de la RNOAF es similar 
en su desarrollo a todas las de los 
países occidentales. 

Desde su origen, en la segunda de- 
cena del siglo, estuvo buscando su 
identidad como ejército independien- 
te y no fue hasta la segunda guerra 
mundial cuando alcanzó su mayoría 
de edad -en 1944- de la mano de la 
RAF; de la que, hasta la década de 
los 50, estuvo influenciada plena- 
mente. 

La entrada de Noruega en la NA- 
TO en 1949 desencadenó la moderni- 
zación de la RNOAF y la inclusión de 
ésta en el área de influencia de la 
USAF. Como hitos más característi- 
cos se citan las entradas en servicio 
de algunos “clásicos” (cuadro 1). 

En la actualidad la RNOoAF con- 
templa dos estructuras organizativas: 
la una para “producir” la Fuerza -Or- 
ganización en Tiempo de Paz (PTO) 
(cuadro 2)- y la otra para “usarla” - 
Organización en Tiempo de Guerra 
(WTO) (cuadro 3)-. 

Como notas características se pue- 
den citar las siguientes: 

- Tanto en tiempos de paz como en 
guerra, los únicos dos Mandos Ope- 
rativos Subordinados COMSONOR y 
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Avión C-130H Hércules noruego en una 
misión de transporte de ayuda humanitaria 
a un país africano 


COMNOR -Mandos Aliados de las 
Fuerzas del Sur y del Norte de No- 
ruega- en los que recae la responsabi- 
lidad de asumir la defensa militar de 
Noruega, son conjunto-combinados. 

- El Jefe de la Defensa -CHOD- 
(equivalente en nivel jerárquico al 
JEMAD en España) tiene en tiempo 
de paz el mando operativo del COM- 
SONOR y COMNOR; y en tiempo 
de guerra sólo el control operativo, 
pasando entonces al CINCNORTH el 
mando operativo de ambos Mandos. 

- El Mando de Material -MAT- 
COM- estun mando conjunto que, 
tanto en paz como en guerra, depen- 
de del Ministro de Defensa; 
aunque existen planes para, en 
un futuro próximo, pasar a de- 
pender del CHOD. 

- Aunque no se cita en los or- 
ganigramas presentados, el 
Mando de Transporte es con- 
junto y depende operativamente 
del CHOD; aunque los medios 
están operados por el Ejército 
del Aire. 

- La organización posibilita la 
incorporación de los medios hu- 
manos y materiales moviliza- 
bles. 

El Estado Mayor de la RNo- 
AF (cuyo organigrama se ad- 
junta como cuadro 4) y los Es- 
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Helicóptero de Transporte Bell 412 Sp 


REAL FUERZA AEREA NORUEGA | 
CLASIFICACION DEL PERSONAL 


OFICIALES 
34370 27% 


CIVILES 


OF/SUBOF 
3.006 24% 


CONTRATADOS 


TROPA 
PROFESIONAL 
441 4% 


TROPA 
REEMPLAZO F. 
4, PP 39% 





Septiembre 1991 “EFECTIVOS TOTALES: 12.444 | EFECTIVOS TOTALES: 12. “EFECTIVOS TOTALES: 12.444 | 


tados Mayores de los otros dos 
Ejércitos conforman el Cuartel 
General del jefe de la Defensa 
de Noruega. 

El Inspector General de la 
RNOAF es el consejero del 
CHOD en relación con todos 
los asuntos concernientes a la 
Fuerza Aérea. Es el responsable 
de la “producción” de la fuerza 
por medio de: | 

- Desarrollo de sistemas de 
armas y equipo. 

- Directivas para el uso tácti- 
co de los sistemas de armas. 

- Organización de las unida- 
des del Ejército del Aire. 
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CUADRO 7 


REAL FUERZA AEREA NORUEGA 
EFECTIVOS POR CADA RAMA 











OPERATIVA TECNICA ADMINISTRATIVA 


RAMA DE LA FUERZA AERBA 











CUADRO 9 '—— - Formación y entrenamiento del 
personal de la RNOoAF. 
- Administración del personal. 


VARDO 





RANES MEDIOS 


| Personal 


El número de los integrantes de la 
RNOAF es de aproximadamente 
12.500 que, después de la moviliza- 
ción, asciende en tiempo de guerra a 
casi 40,000. 

Sus efectivos, la composición por 
empleos y por especialidad se adjun- 
tan como cuadros 5, 6 y 7. Asimismo 
en el cuadro 8 se adjuntan las divisas 
de los empleos desde 2* Teniente. 

Conviene extenderse un poco en la 
idea de la movilización que posibilita, | 
a una nación con tan pocos habitantes 
y con un presupuesto de defensa rela- 
tivamente reducido, mantener unas 
fuerzas de defensa operativas, en tan- 
to son reforzadas en tiempo de crisis 
As : Y (E o guerra por contingentes de la NA- 
BERGEN - 4 ! e E e — |. TO y por reservistas noruegos. La alta 

| | pa SAN 2) | industrialización de Noruega le con- | 
fiere una excedencia de recursos utili- 
zables que, al amparo de la ley de 
Movilización, son puestos a disposi- 
ción de la defensa. Estos recursos ma- | 
teriales pertenecen a empresas estata- | 
les y civiles en las que hay oficiales 
de la reserva en posiciones claves. Pe- 
riódicamente, como ya ha sido citado, 
los reservistas efectúan ejercicios. 


_  ÁRCTIC CIRCLE 


E a 
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Concretamente los pilotos ex-milita- 
res volando en compañías civiles 
efectúan sus entrenamientos de com- 
bate periódicos en las unidades don- 
' de, cuando estaban en activo, estuvie- 
ron destinados. En resumen la movili- 
zación permite a Noruega contar con 
unas fuerzas armadas de 350.000 
hombres, dedicando para ello sola- 
mente un presupuesto que sería el 
mismo que el necesitado para mante- 
ner, en permanencia, una División 
clásica. 

El personal piloto efectúa su forma- 
ción básica de vuelo en Noruega y la 
' avanzada en la escuela que la NATO 
tiene en la B.A. de Sheppard en Tejas, 
EE.UU. Las mujeres no tienen ningu- 
na restricción de ingreso, concursan 
en igualdad de oportunidades que los 
hombres. Por primera vez una mujer 
ha superado las pruebas de piloto de 
caza y actualmente está efectuando la 
fase avanzada. 

El compromiso de permanencia de 
los pilotos en la RNOAF es de ocho 
años a partir de la finalización de su 
formación (que dura cinco años desde 
que entran con la selectividad univer- 
sitaria aprobada). Por ampliación del 
compromiso se ofrecen bonificacio- 
nes que, por término medio, totalizan 
medio millón de coronas noruegas (= 
8.125.000 ptas.) cada cinco años. 


Material 

Para posibilitar el cumplimiento de 
la misión encomendada a la fuerza aé- 
rea, además de las instalaciones fijas 
(cuadro 9) y sistemas de alerta y con- 
trol, la RNOoAF cuenta con los medios 
reflejados en el cuadro 10. 





| a 
La Real Fuerza Abra noruega está dotada con el misil antiaéreo 
NASAMS (Norwegian Advanced Surface to Air Missile System) 
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C-130 TRANSPORTE 92 PAX. O 72 GARDER- 
“HERCULES CAMILLAS MOEN 

: Ai a 
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FALCON” TRANSPORTE MOEN 
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UH-1B TRANSPORTE 9 PAX. 339. 
“IROQUOIS” 719 
720 
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* Los F-5 y los F-16 pueden llevar el siguiente armamento: 
* Misiles “Sidwinder”. * Misiles “Pequin” (sólo Algunos F-16). 
« Bombas “Rockeye”. * Bombas convencionales. 


* Cohetes CRV 7. 





FUTURO 


dentales a los profundos cambios que 

está sufriendo el orden mundial y en 

particular el europeo, es incierto. 
Dependiendo del posible nivel de 


El futuro de la RNOAF, ligado co- 
mo el de muchas fuerzas aéreas occi- 








La Fuerza Aérea noruega cuenta con seis baterías de misiles 


NOAH, Hawk noruego adaptado 
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Misil RBS-70 de defensa aérea 





Estación radar en el círculo polar 
CUADRO 11 


DIFERENTES ESTRUCTURAS 
DE LA FUTURA 
FUERZA AEREA NORUEGA 


BASES AEREAS 


SISTEMAS DE 
DEFENSA 
AEREA 


SISTEMAS DE 
DEFENSA 


AVIONES | AEREA 
DE | 
COMBATE | AVIONES 
DE 
COMBATE 
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Helicóptero Sea King Mk 43 


refuerzos aliados con que se pueda 
contar, la RNO0AF ha diseñado dos 
posibles estructuras, que se muestran 
en el cuadro 11. 

Por otra parte el presupuesto tiene 
una tendencia a la baja. Para adecuar- 
se a los nuevos tiempos restrictivos 
las medidas a corto plazo son: 





- Reducir aún más el personal, 
manteniendo el concepto de “Base 
abierta” ya mencionado, disminuyen- 
do el número de las de “en actividad”; 
limitando incluso el nivel de opera- 
ción de las remanentes. 


- Continuar con la idea de fuerzas 
de defensa aérea y anti-invasión. 

En resumen, reducir el nivel de ac- 
tividad manteniendo el nivel de supe- | 
rioridad aérea. 


Para más largo plazo se están apli- 
cando en la actualidad modelos de si- 
mulación, diseñados en coordinación 
con organismos de investigación no- 
ruegos y extranjeros, para estimar el 
impacto de las reducciones presu- 
puestarias y los cambios del orden 
mundial en las futuras fuerzas de de- 
fensa noruegas. La difícil tarea se está 
acometiendo, en el seno de la RNo- 
AF, con el realismo más predictible 
pero con la ilusión y la satisfacción 
que supone el contar con el respaldo 
del culto pueblo noruego, que está 
comprometido conscientemente en el 
concepto de “Defensa Total”. Mm 
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SAAB 2000 


La alta velocidad con 
turbohélices E 


JOSE ÁNTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 




















Lejanos están ya los días en los que sencillos y económicos avio- 
nes de hélice sentaron las bases del transporte aéreo regional, otrora 
llamado "tercer nivel”, frase cuyo peyorativo sonido para el oido del 
usuario supuso su marcha del argot aeronáutico. Hoy la aviación re- 
gional es exigente y a ella se dirigen una parte de los esfuerzos de los 
fabricantes de aviones, con una oferta donde al clásico turbohélice ha 
venido a unirse recientemente el reactor, aquel en trance de optimiza- | 
ción para aproximarse a los puntos fuertes de sus rivales desprovis- 
tos de hélices sin perder las características que durante años le han | 
' mantenido como oferta única. El último llegado del lado de los avio- 
nes turbohélice es un avión de 50 pasajeros en el que la industria es- 
pañola colabora de manera decisiva. 


ISTO desde fuera la imagen que 7 
V presenta el SAAB 2000 es la de 
una versión alargada del SAAB 
340, pero examinado con más detalle 
es posible apreciar como se trata de 
un avión más avanzado que su prede- 
cesor además de superior en lo que a 
tamaño se refiere. El SAAB 2000 su- 
pone , de hecho, un salto tecnológico 
importante que ha supuesto para la 
firma sueca SAAB un esfuerzo nota- 
ble cuyo objetivo es hacerse con un 
porcentaje apreciable del sector del 
mercado en el que va a competir. a pa 
Si el fuselaje del SAAB 2000 se ha | [ a 
podido derivar directamente del em- | 2 RE 
pleado en el modelo 340 merced a un | O pana A + cri e 
alargamiento de aproximadamente un O A A 
25 por 100 con referencia a este últi- | Y a A 
mo, ha sido por la moderada sección 
transversal con que cuenta, perfecta- 








Ea 
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5E-001 
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Il hora y 27 minutos duró el primer vuelo del SAAB 2000 sucedido el 26 de marzo de 1992 
(fotografía de J. Lindahl). 


mente adecuada para la velocidad de 
crucero prevista para el SAAB 2000, 
superior globalmente en un 23 por 
100 a la de su predecesor; si a ello se 
une que el diseño de la estructura del 
fuselaje del SAAB 340 permitía au- 
mentar la presión diferencial hasta 7 
psi sin modificaciones, la conclusión 
es que el fuselaje del SAAB 340 fue 
un diseño de lo más afortunado y ren- 
table. 
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El mantenimiento de la sección 
transversal del fuselaje ha significado 
la continuidad en las distribuciones 
de asientos de tres por fila ya vista en 


' el SAAB 340 y la necesidad de estu- 


diar detalladamente el diseño del in- 
terior del avión para apurar al máxi- 
mo el espacio disponible. Como en el 
SAAB 340, para el anclaje de los 
asientos ha sido preciso utilizar fija- 
ciones no estándar junto a las paredes 
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de la cabina, solución no muy desea- 
ble desde el punto de vista de la di- 
versificación de la oferta de asientos, 
pero a cambio el SAAB 2000 (como 
el SAAB 340) ofrece asientos de 18,5 
pulgadas de ancho interior, eso sí, a 
costa de contar con un pasillo de tan 
solo 16,3 pulgadas. La disposición 
descrita significa que sólo se puede 
colocar una fila de armarios para 
equipajes de mano junto al techo, en 














| El cuarto vuelo del praia SAAB 2000 

número uno le llevó de Linkóping al aeró- 
' dromo de Skavsta (Nykóping), fue además 
la primera ocasión en que se retrajo el 
tren de aterrizaje (fotografía de N.G. 
Widh). 





lugar de las dos que son habituales en 
los aviones de mayor sección de fu- 
selaje, situada precisamente sobre los 
asientos dobles, en el lado derecho 
según dirección de vuelo. 

El objetivo de SAAB es dejar el ni- 
vel de ruido interior del modelo 2000 
en 76 dB (A), valor sensiblemente in- 
ferior al del SAAB 340. Para lograrlo 
SAAB ha unido sus esfuerzos con 
una firma especializada estadouni- 
dense; una vez debidamente analiza- 
da la estructura y definida su respues- 
ta a las excitaciones procedentes de 
la planta propulsora, fundamental- 
mente de las hélices, se ha definido 
un equipo de amortiguadores viscoe- 
lásticos que debidamente posiciona- 
dos en los puntos clave del fuselaje 
limitan y controlan la amplitud de las 
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El primer prototipo del SAAB 2000 iba pintado por su lado derecho con los colores de SAAB y por su lado izquierdo con los colores de 
Crossair, la compañía aérea cuyo encargo coincidió con el lanzamiento del programa (fotografía de J. Lindahl). 
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vibraciones estructurales. SAAB está 
considerando también la posibilidad 
de utilizar un sistema activo de con- 
trol de ruido en desarrollo actualmen- 
te por Dowty; el sistema en cuestión 
recibe permanente información de las 
revoluciones de los motores y otros 
parámetros relacionados con el ruido, 
de manera que a través de unos alta- 
voces estratégicamente distribuidos 
por la cabina y el correspondiente 
computador, genera sonidos en con- 
trafase con los que llegan a la cabina, 
anulando sus principales armónicos 
con lo que el nivel acústico de la ca- 
bina se ve sensiblemente reducido. 

El ala como es lógico debía ser de 
mayor superficie a la hora de la com- 
paración con el SAAB 340, resultan- 
do crítico el cumplimiento con el ob- 
jetivo de velocidad impuesto al 





El precio de venta del SAAB 2000 en su 
com guración básica es de 12,8 millones 


de dólares estadounidenses (fotografía de 
J. Lindahl). | 


avión. También en este apartado la 
suerte acompañó a SAAB, toda vez 
que los estudios y ensayos en túnel 
aerodinámico mostraron que el SA- 
AB 2000 podría emplear un ala deri- 
vada de la del SAAB 340, con el 
mismo perfil, un 15 por 100 superior 
en envergadura y cuya superficie se- 
ría un 33 por 100 mayor. Conviene 
recordar que el ala del SAAB 340 fue 
desarrollada con la colaboración de 
la firma estadounidense Fairchild, lo 
que es tanto como decir que la expe- 
riencia de la NASA se incorporó de 
una u otra forma en su diseño. De he- 
cho el ala del SAAB 340 marcó un 
hito en su día por tener un espesor re- 
lativo inferior al habitual en aviones 
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Fuselaje, ala y estabilizadores del primer SAAB 2000 debidamente ensamblados en la 
Factoría de Linkóping (fotografía de N.G. Widh). 
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El ala del SAAB 2000 número uno voló a Linkóping desde Sevilla a bordo de un Short 
Belfast de E os Su llegada tuvo lugar el 18 de agosto de 1991 y fue saludada tam- 
bién por la lluvia (fotografía de T. Caspersson). 
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Los principales subcontratistas del programa SAAB 2000 resumidos en un dibujo esque- 
mático. 
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EL SEGUNDO DE LA FAMILIA 


eS estudios acerca de un avión derivado del SAAB 340, mayor en lo re- 
ferente a capacidad de pasajeros, comenzaron en 1985. Se buscaba 
definir el segundo miembro de una familia de aviones turbohélice capaz de 
competir con los reactóres regionales que ya se vislumbraban en el hori- 
zonte. Además de un buen porcentaje de elementos comunes con el SA- 
AB 340, el primer miembro de la familia, el nuevo avión debería ofrecer 
una capacidad de 50 pasajeros con asientos separados a un paso de 32 
pulgadas (813 mm.), ampliable hasta 58 asientos merced a la reducción 
del paso con referencia a esa cifra. Otros parámetros de diseño eran un 
confort interior cuyo máximo exponente se cifraría a posteriori en un nivel 
de ruido en torno de los 76 dB(A), parejo al de los aviones comerciales de 
reacción, concretándose las actuaciones en una velocidad de crucero sen- 
siblemente alta, de 360 nudos, con tiempos bloque en rutas cortas y me- 
dias comparables con los típicos de los reactores comerciales. Una veloci- 
dad ascensional alta, 10 minutos hasta 20.000 pies despegando al nivel 
del mar, completaba la panoplia de parámetros de diseño del que más 
adelante pasaría a conocerse como SAAB 2000. 

El lanzamiento oficial del nuevo avión se produjo el 15 de diciembre de 
1988, simultaneado con el anunciode la compra de 25 unidades en firme 
con 25 opciones más por parte de la compañía suiza Crossair, compañía 
cuya importancia para SAAB ya venía de atrás, como se comprueba sin ir 
más lejos al ver que en su flota figuran 14 aviones SAAB 340A y otros 15 
SAAB 340B. 

La fabricación del SAAB 2000 comenzó en febrero de 1990, después de 
que en diciembre de 1989 la cartera de pedidos del nuevo biturbohélice de 
SAAB sumara la bonita cifra de 135 compras en firme y opciones. Proba- 
blemente ese fue uno de los argumentos que movieron al Gobierno sueco 
en el sentido de paliar las dificultades económicas coyunturales de SAAB 
concediéndola un crédito cercano a los 200 millones de dólares estadouni- 
denses en los últimos días de 1989, crédito cuya finalidad era contribuir a 
la financiación del SAAB 2000 hasta 1994, con el compromiso de iniciar su 
devolución a partir de la entrega del avión número 31 para concluirla en el 
2009. 

Aunque SAAB ha conservado una porción importante del trabajo en el 
SAAB 2000, las circunstancias aconsejaron en su momento la búsqueda 
de colaboraciones compartiendo riesgos. La firma Allison fue la primera de 
la lista, seleccionada con su motor GMA 2100A como responsable primera 
de la integración de la planta propulsora en julio de 1989. Siguieron Dowty 
en noviembre de 1989 como suministradora de las hélices y, un poco an- 
tes, en octubre de 1989, CASA para el diseño, ensayos y fabricación del 
ala, mandos y parte de las góndolas de los motores y Valmet para el desa- 
rrollo y producción de ambos estabilizadores y sus correspondientes man- 
dos. En enero de 1990 fue Westland la elegida para la producción del fu- 
selaje posterior. 

La participación de la empresa española CASA es algo que debe desta- 
carse en el contexto de este artículo. En enero de 1991 tuvo lugar el enco- 
lado metal-metal del primer revestimiento del ala del SAAB 2000 en la 
Factoría de Getafe, todo un récord por su longitud de 12 m. y sus anchu- 
ras en ambos extremos de 1,5 m. y 0,6 m. respectivamente. Fue el 17 de 
agosto de 1991 el día en que CASA hizo entrega a SAAB en la Factoría de 
San Pablo de la primera ala producida para el SAAB 2000, Factoría que es 
responsable de su montaje final y pruebas funcionales; de hecho una gran 
parte del trabajo está centrada en Andalucía donde varias subcontratistas 
de CASA colaboran también en el programa. El ala del SAAB 2000 emplea 
avanzadas tecnologías, tales como el encolado metal-metal antes citado, 
el conformado superplástico de titanio, la fibra de carbono y, por supuesto, 
el mecanizado de grandes piezas por control numérico. 

El primer vuelo del SAAB 2000 se realizó con unos días de retraso debi- 
do a problemas de fugas de aceite en uno de los dos motores. El 23 de 
marzo de 1992 se realizaron unas carreras por pista a plena potencia, con 
algunos "saltos", y posteriormente, el 26 de marzo, tenía lugar ese aconte- 
cimiento. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1993 





de sus dimensiones. La geometría del 
ala y su estructura fueron definidas 
por SAAB, pero a partir de ahí fue 
CASA quien tomó la responsabilidad 
completa sobre ese vital elemento del 
SAAB 2000. 

SAAB pensó en su momento sobre 
la conveniencia de emplear mandos 
"fly-by-wire" en el SAAB 2000, pero 
desistió posteriormente de esa idea 
porque el incremento en el precio del 
avión no se vería compensado por las 
ventajas que aportarían y por mante- 
ner el mayor grado de comunalidad 
posible con el SAAB 340, aunque no 
podemos descartar tampoco que los 
problemas vividos por SAAB con el 
JAS39 Gripen jugaron su papel en 
contra. Tan sólo el mando de direc- 
ción responde a ese concepto debido 
al caso de fallo de motor en despe- 
gue, y funciona con un sistema sumi- 
nistrado por Dowty Aerospace. El 
devenir de los ensayos en vuelo ha 
forzado a SAAB a modificar el dise- 
ño del estabilizador horizontal por 
haberse detectado baja estabilidad 
longitudinal a altos regimenes del 
motor. 

La planta propulsora comparte con 
fuselaje y ala la inmensa mayor parte 
de la responsabilidad en las actuacio- 
nes del SAAB 2000. El Allison GMA 
21004 está directamente basado en el 
turboeje T406 que equipa al avión 
VTOL Bell Boeing V-22, debida- 
mente complementado con un grupo 
de engranajes reductores fundamen- 
tado en el que incorpora el motor 
T56, con el beneficio añadido de la 
experiencia obtenida por Allison y la 
NASA en el programa conjunto que 
llevaron a efecto tiempo atrás en bus- 
ca de los criterios que deberían ser 
aplicados en las cajas de engranajes 
reductores del futuro. ::El Allison 
GMA 21004 puede llegar hasta los 
4,125 SHP, aunque en la operación 
normal del SAAB 2000 está limitado 
en potencia; cuenta con un FADEC 
suministrado por Lucas que controla 
también la hélice, el cual es una mo- 
dificación debidamente reprograma- 
da para adaptarlo a las hélices Dowty 
del FADEC empleado en el propio 
Bell Boeing V-22. 

Se ha citado antes la comunalidad 
con el SAAB 340 como criterio final 
de diseño de los mandos de vuelo 
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Dos configuraciones típicas del SAAB 2000, para 50 pasajeros a un paso de 32 pulgadas 

entre asientos. En ambos casos existe la opción de sustituir el armario delantero derecho 
por una puerta de servicio, y en la representada en la parte inferior, se dispone en la par- 
te posterior de la cabina de un galley de grandes dimensiones a costa de reducir el volu- 
men disponible en el departamento de equipajes posterior (8,5 m' en vez de 10,2 m*) ha- 
biendo espacio a bordo para un segundo tripulante de cabina de pasajeros. 

















> del SAAB 2000 con los seis CRT 





La cabina de vuele en primer plano. 
















hasta donde ha sido posible mante- 
nerlo y se ha referido también la di- 
recta relación entre los fuselajes del 
SAAB 2000 y el SAAB 340. Es pues 
el momento de recapitular sobre los 
porcentajes de partes comunes entre 
ambos aviones. Las cifras dependen 
bastante del punto de vista que se 
adopte para la comparación, pero una 
vez ya en vuelo el avión parece lógi- 
co que la unidad de medición sea la 
fabricación, y en ese aspecto los nú- 
meros varían sensiblemente según la 
zona examinada, con un máximo de 
partes comunes en la zona de cabina 
de vuelo, de un 70 por 100 aproxima- 
damente, un 50 por 100 en el fuselaje 
y cola globalmente considerados y, 
como es lógico, un mínimo en el ala. 

La aviónica básica del SAAB 2000 
es la Collins Pro-Line 4, con un total 
de seis CRT de 7,25 pulgadas en el 
panel frontal de la cabina de vuelo. 
Dos de ellos operan como PFD (Pri- 
mary Flight Display), otros dos como 
ND (Navigation Display) y los dos 
restantes como EICAS (Engine Indi- 
cation and Crew Alerting System). 
En opción figuran el TCAS (Traffic 
Alert and Collision Avoidance Sys- 
tem) y el ACARS (Aircraft Commu- 
nication and Reporting System), ade- 
más de la operación en Categoría 
lIla, una innovación en el terreno de 
la aviación regional aportada por el 
SAAB 2000 para competir con sus 
homólogos reactores y con los avio- 
nes comerciales de mayor tamaño, 
siempre que el cliente así lo requiera. 
No obstante, la certificación de la Ca- 
tegoría Illa será bastante posterior a 
la obtención del certificado de tipo, y 
con toda probabilidad-vendrá influida 
en sus plazos por la situación en las 
planificaciones de las entregas a los 
clientes que opten por ella; hay que 
tener en cuenta que es una opción ca- 
ra, que conlleva muchas horas de 
vuelos de certificación, por lo que es 
usual que los clientes se piensen de- 
tenidamente la conveniencia de con- 
tar con ella o no. 

Tres son los aviones que están sa- 
cando adelante el plan de ensayos en 
vuelo preciso para la obtención del 
certificado de tipo, en el curso del 
cual deberán sumar unas 1.200 horas 
de permanencia en el aire. Los tres 
SAAB 2000 de certificación tienen 
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y que si todo sigue el ritmo previsto, 
será aceptado por Crossair el 3 de 
septiembre de 1993 coincidiendo -he 
ahí la anécdota- con el cumpleaños 
número 30 de Moritz Suter, presiden- 
te de esa compañía suiza. 

Se han construido además dos es- 
tructuras para ensayos, una para las 
pruebas estáticas y otra para la expe- 
rimentación en fatiga, donde el SA- 
AB 2000 se certificará inicialmente 
para una vida en fatiga de 60.000 ho- 
ras. La certificación de tipo del SA- 
AB 2000 por parte de la JAA y la 
FAA deberá llegar en el segundo 
cuatrimestre de 1993 si no surgen in- 
convenientes ni contratiempos impor- 
tantes. 

En la fecha del primer vuelo del 


Los ensayos en túnel aerodinámico efectuados en 1988 demostraron que el ala prevista SAAB 2000 (26 de marzo de 1992), 
para el SAAB 2000 podría volar eficientemente hasta velocidades de Mach 0,7. SAAB había registrado ya 46 ventas 














su base de operaciones en el aeródro- 
mo de Skavsta, sito a unos 100 km. al 
nordeste de Linkóping, a donde fue 
llevado el primer prototipo (registra- 
do SE-001) después de haber efectua- 
do tres vuelos en las instalaciones de 
SAAB de Linkóping. La razón por la 
que SAAB ha escogido una sede di- 
ferente de esta última ha sido evitar 
posibles interferencias con la experi- 
mentación del JAS 39 Gripen que | 
después de sus pasados problemas se 
enfrenta actualmente a la parte más 








400 800 1200 1600 2000 2400 2800 3200 




















densa de sus ensayos, donde además alcance (km.) 
el objetivo es recuperar tiempo perdi- 
do. E Skavsta $7 AB ha ciencia d PRINCIPALES CARACTERISTICAS DEL SAAB 2000. 
un equipo de unas 100 personas y ha | | Dimensiones 
montado un taller donde se pueden Ci A m. 
efectuar con la rapidez precisa las pe- Ped ia qa sa 
queñas modificaciones que vienen a Diámetro del fuselaje: 2.31 E 
ser habituales en cualquier avión du- Superifice alar: . 55,74 m2. 
rante su fase de certificación de tipo. Pesos 

El primer SAAB 2000 tiene a su Peso vacio operacional: 13.500 kg. 
cargo los ensayos de actuaciones y A Mei - ome Am $4 
comportamiento en vuelo, mientras Paso eb O de Aleta: e 06 a 
que el ve ata ES eE ad Carga máxima de pago: 5.900 kg. 
do también ptes > cs Actuaciones 
pero en condiciones climatológicas Velocidad máxima de crucero a 25.000 pies: 678 km/h. 
extremas en el sentido de las altas Velocidad máxima de crucero a 31.000 pies: 658 km/h. 
temperaturas. El tercer prototipo tie- Longitud de pista al despegue FAR 25 
ne que enfrentarse a los siempre la paa dl seria CA de 1.485 m. 

blo , A | izaj 
pe > ¿oa ie. by de oi De He e (atmósfera estándar al nivel del mar): 1.310 m. 
a aviónica y las comunicaciones; olores 
además será el primer avión de serie, 2 Allison GMA 2100A limitados a 3.650 SHP al 
St bien no será el primero entregado a despegue. Hélices Dowty de seis palas y 3,81 m. 

una compañía aérea, honor que le co- de diámetro; 1.100 rpm al despegue, 950 rpm en crucero. 
rresponderá al SAAB 2000 número 4 Capacidad máxima de combustible: 5.185 lit. 
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Air Marshall Islands 
American Airlines 
Brit Air 

Business Express 
Comair 

Crossair 

Hazelton Airlines 
Northwest Airlink 
Salair 

Skywest 

Swedair 

No identificados 





TOTAL 








en firme y contaba con 148 opciones, 
mientras que ese mismo día la cartera 
de pedidos de los SAAB 3404 y 
340B cifraba ya en 366 las ventas, to- 
das cerradas sin ninguna opción pen- 
diente. Como la tabla adjunta mues- 
tra, son compañías estadounidenses 
las que figuran mayoritariamente en- 
tre la clientela del SAAB 2000; se di- 
ce que las compañías que han optado 
por este nuevo biturbohélice lo han 
hecho en base a las cifras económicas 
de explotación que ofrece en el es- 
pectro de rutas comprendido entre los 
350 km. y los 1.800 km. de recorrido, 
' después de desechar los reactores re- 


ternacionales y 
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|El prototipo número tres del SAAB 2000 fue presentado en Farnborough'92. Había efectuado 


CARTERA DE PEDIDOS DEL SAAB 2000 
EN LA FECHA DE SU PRIMER VUELO (26 DE MARZO DE 1992) 


gionales en base a lo que estiman 
costos operativos superiores y menor 
Mlexibilidad de operación de estos úl- 
timos. Tal parece que las compañías 
que han optado por el SAAB 2000 
buscan establecer una categoría de 
operación regional con mayores reco- 
rridos sin escalas y con una clara ten- 
dencia a alejarse del tradicional servi- 
cio entre los grandes aeropuertos in- 
los 
- aeropuertos de sus zonas de influen- 
cia, donde la elevada velocidad de 
crucero hará atractiva al viajero la 
opción del avión en competencia con 
los otros medios de transporte. El 








MI A IS a Ñ 2. 


su primer vuelo el 28 de agosto de 1992. 


' En la imagen aparece dando fin a su exhibición en vuelo del día de la prensa de la citada exposición aeronáutica (fotografía de J.A. 
abeza). 





BASE DE OPERACIONES VENTAS OPCIONES 


EN FIRME 

Majuro (Islas Marshall) 2 2 
Dallas (Texas, E.U.A.) - 50 
Morlaix (Francia) - 4 
Newhaven (Connecticut, E.U.A.) - 10 
Cincinnati (Ohio, E.U.A.) - 10 
Basilea (Suiza) 25 25 
Cudal (Australia) - 2 
Memphis (Tennessee, E.U.A.) 10 - 
Estocolmo (Suecia) 5 5 
St. George (Utah, E.U.A.) - 20 
Estocolmo (Suecia) - 3 
4 7 

46 148 





SAAB 2000 se integrará con rapidez 
en la saturadas aerovías de Europa y 
los Estados Unidos y contará con me- 
nos obstáculos para el acceso a los 
aeropuertos en que la congestión im- 
ponga restricciones a la operación de 
los aviones regionales menos adapta- 
dos por sus actuaciones y necesida- 
des operativas. En definitiva el SA- 
AB 2000 es una respuesta para las 
compañías regionales que temen, no 
sin razón, ser las perdedoras en la ba- 
talla que en los próximos años se de- 
sarrollará por obtener permisos de 
operación en las zonas conflictivas 
para el tráfico aéreo, MW 


pequeños 
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Ambiente de microgravedad: 
vuelos parabólicos 


(ESA), a raiz de la resolución 

acordada en Roma en enero de 
1985, decidió tomar los pasos nece- 
sarios para hacer realidad misiones 
espaciales tripuladas. Los progra- 
mas de satélites científicos y 
de aplicación junto con el 
desarrollo de lanzadores co- 
merciales completaban así 
los planes a largo plazo de la 
Agencia. 

Fruto de ellos nacen los 
tres programas más ambi- 
cioso del proyecto espacial 
europeo: Hermes, Columbus 
y Ariane $5. 

La europeización de un 
proyecto iniciado por el 
Centro Nacional de Estudios 
Espaciales francés, CNES, 
fue el origen del Hermes cu- 
ya misión básica es el trans- 
porte de personal y carga 
hasta órbitas bajas terrestres 
(LEO) y su recuperación. 

El segundo engloba varios 
programas: 

- El módulo europeo de la 
Estación Orbital Internacio- 
nal (Presurized Attached 
Module), que se une a los de 
Canadá y Japón en esta es- 
tructura cuyo principal pro- 
motor es la NASA. 

- El laboratorio de vuelo 
libre en órbita (Columbus 
Free Flying Laboratory), 
que se encontraría temporalmente 
habitado. 

- La plataforma en órbita polar 
que se dedicaría a estudiar todos los 
fenómenos que afectan a esta zona 
del entorno terrestre y que en algu- 
nos casos son de gran trascendencia 
(pensemos en la capa de ozono). Es- 


l A Agencia Espacial Europea 
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ta estructura orbital se encontraría 
sin tripulación aunque periódica- 
mente sería visitada por el Hermes 
para su servicio. 

- Misiones preparatorias con la 
NASA a bordo del Shuttler, de las 





que son un claro exponente las mi- 
siones Spacelab. 

El tercero es el Lanzador que pon- 
drá todas las cargas en órbita. Ten- 
drá capacidad para poner 22.4 Tm. 
en Órbita de transferencia con lo 
cual el Hermes dispondrá de hasta 3 
Tm. de carga de pago. 





Hermes y Columbus no son total- 
mente independientes ya que una de 
las misiones más importantes para 
el Hermes sería el servicio del Co- 
lumbus. Pero además han encontra- 
do un punto en común; la necesidad 
de experimentar en condi- 
ciones de microgravedad. 

Las formas de conseguir 
la condición de micrograve- 
dad con la tecnología actual 
y sin estar en Órbita son bá- 
sicamente tres: 

- Torres de Caída Libre en 
las que se consiguen perio- 
dos de ingravidez del orden 
de tres segundos. 

- Cámaras acuáticas en las 
que todos los objetos son 
dotados de una flotación ce- 
ro. No es una verdadera mi- 
crogravedad pero sirve para 
acostumbrar al astronauta al 
manejo de objetos sin peso. 

- Vuelos Parabólicos. 

Los trabajos diferentes del 
Hermes y Columbus en con- 
diciones de gravedad cero se 
han llevado a cabo compar- 
tiendo los vuelos parabóli- 
cos dentro del mismo avión. 
Los científicos rechazan este 
término común de cero G's 
ya que ni en estas pruebas ni 
en órbita, se consigue redu- 
cir el vector aceleración a 
cero. De cualquier manera el 
orden de la magnitud de la 
microgravedad en los vuelos para- 
bólicos es de +/- 0.01 G que a efec- 
tos prácticos de actividad de las tri- 
pulaciones es idéntico a estar en Ór- 
bita. 

Con estos precedentes, el 9 de di- 
ciembre de 1991 los dos grupos de 
trabajo de Hermes y Columbus se 
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Anexo 1. Perfil de la parábola 


reunían en un hangar del Centro de 
Ensayos de Vuelo (CEV) de Bre- 
tigny, 40 kms. al sur de París. 

El grupo de trabajo de Tripula- 
ción del Hermes (HCWG) dirigido 
por el Doctor Moe Khine de la ESA 
y compuesto por pilotos e ingenie- 
ros de ensayos, se ocupa actualmen- 
te de especificar, validar y aceptar 
los requisitos operativos que deberá 
tener el Hermes para el cumpli- 
miento de su misión. 

El comandante Jose Angel Coru- 
gedo y el autor de este reportaje, 
miembros de nuestro Ejército del 
Aire, forman parte de este grupo y 
por tanto estaban entre los 9 miem- 
bros del HCWG que han participa- 
do en la campaña de vuelos parabó- 
licos en colaboración con los cientí- 
ficos de Columbus. 


El CEV, dependiente del Ejército: 


del Aire francés, ha puesto a dispo- 
sición de la ESA su Caravelle Cero- 
g. Este viejo reactor que tan buen 
servicio dió en su día, ha encontra- 


- do una última oportunidad para vo- 


lar realizando estas especiales tra- 
yectorias de vuelo. Reforzada su es- 
tructura, remotorizado y con la 
aviónica específica para tan particu- 
lar cometido el avión cumplió con 
su misión durante los tres días de 
vuelos que tuvo la campaña. 

El Caravelle "Cero-G", que exte- 
riormente llama la atención por ca- 
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recer de matrícula, tiene una dispo- 
sición interior característica. En la 
parte delantera hay equipos de me- 
dida para registrar todos los pará- 
metros de vuelo durante la realiza- 
ción de la parábola y una cabina de 
vuelo convencional donde solo des- 
taca por extraño un añadido a los 
cuernos del comandante que impide 
introducir mando de alabeo durante 
la parábola. Además se dispone de 








un acelerómetro muy gráfico y pre- 
ciso para ajustar el mando de pro- 
fundidad con precisión durante la 
trayectoria. 

La parte central se encuentra des- 
pejada y acolchada para poder ope- 
rar. El centro de gravedad del avión 
es la referencia para conseguir la 
microgravedad durante la parábola 
y es en su proximidad donde se si- 


túan los experimentos más sensi- | 


bles. En esta campaña esta posición 
la ocupó una plataforma de Colum- 
bus encargada de inyectar burbujas 
en un fluido y analizar su comporta- 
miento en microgravedad. En esta 
zona se «dispuso un área totalmente 
libre para que las tripulaciones del 
Hermes pudieran entrenarse en este 
nuevo entorno. 

La parte trasera dispone de unos 
asientos convencionales de pasaje 
para que sean ocupados durante las 
fases de despegue y aterrizaje. A 
modo anecdótico diremos que el 
único aseo a bordo estaba fuera de 
servicio. 

Tras el preceptivo briefing de se- 
guridad obligatorio para todos los 
tripulantes se iniciaron los vuelos. 

La duración de los vuelos es de 
aproximadamente dos horas y la 
mayor dificultad operativa estriba 
en ajustarse a la reserva de espacio 





Anexo 2. Maqueta a escala 1:1 de la cabina del Hermes 
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Los nueve integrantes del HCWG, grupo de trabajo de tripulación del Hermes, en un momento de descanso 


aéreo para la realización de las pará- 
bolas. La media era de unas 30 pa- 
rábolas por vuelo siendo el tiempo 
efectivo de ingravidez por parábola 
de entre 25 y 30 segundos. 

La ejecución de la parábola es 
siempre igual. Con un comienzo a 
25.000 pies se acelera el avión hasta 
su máxima velocidad, 300 nudos. 
Alcanzada esta velocidad, se inicia 
un tirón de.1.8 G"s. Se anuncian 30 
grados de morro alto, 40 ... e inyec- 
ción cuando se alcanzan los 30. 

Aquí el piloto cede palanca hasta 
conseguir cero G"s y mantiene la 
presión necesaria durante toda la 
parábola para ajustar a +/- 0.01 G. 
Esto no siempre se consigue dada 
su dificultad y por depender estric- 
tamente de la habilidad del piloto. 
Igualmente hay que tener en consi- 
deración las aceleraciones en los 
otros ejes. Ya hemos resaltado el 
sistema de los mandos de control 
que impide la interferencia que re- 
sultaría de introducir mandos de 
alabeo no deseados y que física- 
mente lo impide. El sistema de ga- 
ses igualmente podría afectar la per- 
fección de la maniobra introducien- 


do aceleraciones en la dirección del 
eje longitudinal por lo que el mecá- 
nico de vuelo se encarga exclusiva- 
mente de este apartado durante la 
ejecución. 

Los aproximadamente 25 segun- 
dos de parábola duran hasta que el 
avión se encuentra con 50 grados de 
morro bajo. 

En la cresta la velocidad nominal 
es de 130 nudos pero en ocasiones 
esta velocidad baja de los 100. 

Un Aspecto muy importante es la 
recogida tras la parábola. La transi- 
ción entre los cero G's y los dos G's 
necesarios para sacar el picado ha 
de ser lo más suave posible. La tri- 
pulación que esté experimentando 
en la cabina pude encontrarse boca 
abajo dentro del avión y entraña 
riesgo el aterrizar con dos G's sobre 
la cabeza. De cualquier modo du- 
rante la última campaña no hubo 
ningún accidente trascendente y las 
recogidas fueron todas muy suaves. 
Además se anuncia igualmente la 
recogida con la llamada previa de 
los grados de morro bajo. 

Las actividades realizadas durante 
parábolas por el HCWG han sido 
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muy variadas. La primera de fami- 
liarización con la ingravidez. Esta 
es la mayor diferencia que se en- 
cuentra al operar en órbita con res- 
pecto a las operaciones en tierra. La 
ausencia de peso no es igual a la au- 
sencia de masa y la primera expe- 
riencia de ésto se obtiene con la ma- 
sa del propio cuerpo humano. Los 
movimientos deben realizarse en 
principio a cámara lenta. Cualquier 
intento de moverse rápido tendrá 
consecuencias inesperadas y se sal- 
drá despedido por la propia fuerza 
del individuo. El segundo aspecto 
importante es la ausencia de un 
punto de apoyo similar al que en 
tierra nos es proporcionado por la 
gravedad al anclarnos hacia abajo. 
Esto en ingravidez se intenta solu- 
cionar mediante todo tipo de arne- 
ses, sistemas de ligadura o asientos 
específicos. Un sistema original que 
se experimentó durante esta campa- 
ña fue el de unos zapatos de succión 
que se adherían a la superficie. 

Otro de los problemas que se es- 
tudió fue el acceso y salida de una 
maqueta a escala de la cabina del 
Hermes. El movimiento en condi- 
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ciones de ingravidez acaba resultan- 
do más fácil y se pudo constatar el 
acceso sin dificultades desde la par- 
te posterior y la posibilidad de atar- 
se el atalaje del asiento. Igualmente 
se analizó tanto el tiempo empleado 
en atarse como el empleado en de- 
satarse y librar el asiento, factores 
críticos en caso de una emergencia, 
Estas pruebas fueron realizadas 
con un traje igual al utilizado en el 
Mirage III para los vuelos a gran al- 
titud para simular al traje IVA (Intra 
Vehicular Activities) con que conta- 
rán las tripulaciones del Hermes y 
las limitaciones de movimiento que 


y 
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individuos. Es por este motivo que 
en la selección de astronautas se 
busque entre otras cualidades cierta 
resistencia al mareo. En los vuelos 
parabólicos se sufre el mismo efecto 
por lo que se proporciona a los tri- 
pulantes un compuesto, el scopdex, 
que es el mismo que se utiliza en 
los vuelos orbitales. De todas for- 
mas varios de los componentes del 
HCWG no tuvieron necesidad de 
usar este fármaco. 

Conviene aclarar que determina- 
das actividades acentúan los efectos 
del mareo en la ingravidez como 
por ejemplo la toma de imágenes 





El comandante Corugedo durante uno de los ejercicios de la campaña de vuelos parabóli- 
cos, realizada en colaboración con los científicos de Columbus. 


este presenta cuando se encuentra 
presurizado. 

Cuatro miembros del HCWG de 
talla media, la única ofrecida de 
momento, fueron los sujetos de la 
prueba con el IVA. Se encontraron 
en todo momento asistidos por un 
equipo médico que monitorizaba las 
pruebas extremando las precaucio- 
nes en las situaciones de presuriza- 
ción. 

Todas las pruebas se registraron 
en vídeo, tanto las fijas que monta 
el avión en su interior, como con las 
videocámaras de uso general que to- 
dos los miembros, por turno, fueron 
utilizando. La ingravidez tiene nor- 
malmente un efecto sobre el sentido 
del equilibrio que acaba provocando 
mareo en un elevado porcentaje de 
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con la cámara de vídeo o la rotación 
inducida sobre el sujeto con los ojos 
cerrados alrededor de él mismo. Es- 
ta práctica se realiza para ejercitar el 
sentido de la orientación en condi- 
ciones de ingravidez y sin tener ac- 
ceso a la información proporciona- 
da por el sentido de la vista. Se pue- 
de comprobar que ésta dura muy 
poco, dos o tres vueltas, tras lo cual 
la desorientación es total. Es nece- 
sario acudir a la vista para orientar- 
se. En todas las misiones orbitales 
se hace necesario proporcionar un 
arriba y un abajo incluso recurrien- 
do a colores diferentes para el suelo 
y el techo que proporcionen las pis- 
tas necesarias para la noción de 
orientación que ya no es facilitada 
por el sentido del equilibrio. 











La colaboración con el equipo de 
Columbus consistió en la prueba de 
ciertos sistemas que serán utilizados 
en misiones orbitales. Tenían bási- 
camente un carácter práctico y po- 
demos destacar la utilización de he- 
rramientas adecuadas al uso en mi- 
crogravedad, diferentes sistemas de 
arneses y un panel con diferentes ti- 
pos de conexiones y válvulas que 
debían ser manipuladas con unos 
guantes similares a los que tienen 
los trajes EVA (Extra Vehicular Ac- 
tivities). El mayor inconveniente en 
todas estas pruebas consistía casi 
siempre en el punto de apoyo nece- 
sario para realizar cualquier esfuer- 
zo de torsión. 

Miembros del HCWG pudieron 
comparar los vuelos parabólicos 
ofrecidos por el CEV con los reali- 
zados por otras agencias ya que al- 
gunos de sus miembros han partici- 
pado en otras campañas.. Todos es- 
taban de acuerdo en que las 
parábolas del centro de ensayos 
francés eran las más suaves (anali- 
zando la recogida). La NASA reali- 
za estas experiencias a bordo de los 
KC-135 acondicionándolos especí- 
ficamente para ello. Las parábolas 
se caracterizan por empalmarse 
unas con otras pudiendo realizar 
más de 50 en una sola misión. Las 
misiones en el Caravelle suelen pro- 
mediar 30 parábolas por vuelo. La 
agencia espacial rusa realiza sus pa- 
rábolas con el Ilyushin-76 aunque el 
número de éstas por misión suela 
ser sólamente diez. La gran sección 
de su fuselaje puede añadir cierto 
riesgo si no se está bien situado en 
la recogida. No es lo mismo caer 5 
metros con 1G que con dos. 

Los vuelos parabólicos ofrecen la 
posibilidad de experimentar y vali- 
dar sistemas y medios desde un pun- 
to de vista práctico recogiendo in- 
formación que de otra manera solo 
se podría recoger en vuelos orbitales 
reales bastante menos asequibles. 
Las 125 parábolas realizadas durante 
esta campaña en cinco vuelos dife- 
rentes no llegan en total a una media 
hora de ingravidez. Pero los resulta- 
dos deberán ser analizados en los 
meses siguientes y serán de un gran 
valor contribuyendo en el avance de 
la exploración espacial europea. Mi 
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Atmósferas de los vehículos espaciales 
tripulados: condicionantes e 
implicaciones fisiológicas 





ALFREDO RosADO BARTOLOMÉ 





ADO que cualquier ingenio espa- 

cial ha de desplazarse necesaria- 

mente a altitudes superiores al 
centenar de kilómetros, es obvio que 
los vehículos tripulados deberán pose- 
er un sistema cerrado de suministro, 
renovación y acondicionamiento del 
aire respirable, 

Al conjunto de dispositivos que 
cumplen esta misión se da el nombre 
de sistemas de sostenimiento vital. 
Entre sus funciones están, además de 
aportar a la atmósfera del vehículo el 
oxígeno necesario para compensar el 
consumo respiratorio y las pequeñas 
fugas que se produzcan, mantener el 
contenido de dióxido de carbono y 
otros contaminantes, así como la hu- 
medad y temperatura ambientales den- 
tro de límites aceptables para la vida 
humana (1). 

Sin embargo, las restricciones que 
la fisiología impone al ambiente de las 
naves pilotadas permiten, pese a todo, 
un cierto margen de elección. 

Así pues, han de considerarse as- 
pectos biomédicos y operacionales, 
así como requerimientos de ingenie- 
ría, en el diseño de la atmósfera cerra- 
da de estos vehículos. 

Debe tenerse presente que lo ideal 
sería mantener en todo momento una 








atmósfera idéntica a la del nivel del 
mar (tabla 1). No obstante, en determi- 
nados momentos o en compartimien- 
tos seleccionados pueden ser necesa- 
rias o deseables una presión y/o com- 


posición alternativas (2). 


CONDICIONES DE CABINA EN 
LOS DISTINTOS PROGRAMAS 
TRIPULADOS 


El aire que respiró durante su breve 
misión el primer astronauta de la his- 
toria, el soviético 1.A. Gagarin en abril 
de 1961, era idéntico al del nivel del 
mar. Entre las muchas incertidumbres 
y precauciones que acompañaron a es- 
te vuelo, los ingenieros y médicos no 
quisieron que estuviese la exposición 
a una atmósfera inhabitual. 

Unas condiciones similares se han 
mantenido hasta la fecha en todos los 
vehículos y laboratorios orbitales de la 
Unión soviética (3, 4 y 5). 

Los cosmonautas soviéticos han dis- 
puesto en todas sus misiones de pará- 
metros ambientales próximos a los del 
nivel del mar, aunque con ciertas va- 
riaciones. La presión total ha variado 
entre 750-850 m.m.Hg, mientras que 
la presión parcial de oxígeno se ha si- 
tuado en 160-250 m.m.Hg, dependien- 


TABLA | 
COMPOSICION PROMEDIO DE LA ATMOSFERA TERRESTRE AL NIVEL 
DEL MAR (1) 


GAS PORCENTAJE PRESION PARCIAL 
(m.m.Hg) 
Nitrógeno la ) 78.62 597.0 
Oxígeno ( bs; 20.84 159.0 
Vapor de agua (H>0) 0.50 3.7 
Dióxido de carbono (CO») 0.04 0.3 
TOTAL 100 760 





























do de la fase del vuelo. En el laborato- 
rio orbital "Mir", actualmente en ex- 
plotación, la presión barométrica pue- 
de ser regulada a voluntad entre 800 y 
970 m.m.Hg. 

Los estadounidenses, por el contra- 
rio, emplearon inicialmente unas con- 
diciones de cabina peculiares. Las 
cápsulas de las series "Mercury" 
(1961-63), "Gemini" (1965-66) y 
"Apollo" (1968-72) -estas últimas usa- 
das también en las misiones "Skylab" 
en 1973-74- disponían de oxígeno al 
100% y 259 m.m.Hg (6,7). El empleo 
de estos parámetros obedecía, como 
motivo primario, al hecho de que una 
presión barométrica de una atmósfera 
(760 m.m.Hg) en el habitáculo reque- 
ría una cápsula con unas paredes más 
resistentes y, por tanto, más pesadas. 
Así pues, para economizar peso al 
despegue, se optó por emplear un am- 
biente de baja presión. 

De la crítica importancia del factor 
peso en aquel tiempo da idea la com- 
paración de la masa en órbita del pri- 
mer vehículo tripulado soviético, el 
"Vostok 1", con 4.725 Kg., frente a su 
homólogo norteamericano, la "Mer- 
cury MA-6" "Friendship 7", de 1.443 
Kg. (8). Esta comparación, aunque 
ilustrativa, debe matizarse a la vista de 
las diferentes soluciones aplicadas a 
idénticos problemas técnicos por dos 
países con un nivel tecnológico muy 
distinto. 

De cualquier modo, la Unión Sovié- 
tica aprovechó su superioridad inicial 
en cuanto a cohetes portadores para 
dotar a sus vehículos tripulados de 
condiciones análogas a las del nivel 
del mar. 

La circunstancia de que durante el 
programa “Mercury” no se realizasen 
Actividades Extravehiculares, que hu- 
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FIGURA 1.- La desnitrogenación preventiva de cierta forma de disbarismo era efectuada 
por las tripulaciones de las cápsulas “Gemini” y "Apollo" respirando oxígeno puro a una 
atmósfera de presión las tres horas y media previas al despegue. En la imagen, preparati- 
vos del lanzamiento de la primera dotación del laboratorio orbital estadounidense "Sky- 








lab" (1973). Foto cortesía NASA. 


biesen podido justificar el uso de las 
condiciones descritas de baja presión, 
argumenta a favor de este razona- 
miento. 


VALORACION DE LAS 
CONDICIONES DE HIPEROXIA 
HIPOBARICA 


La utilización por los norteamerica- 
nos de una atmósfera compuesta de un 
solo gas presentaba ventajas e incon- 
venientes. 

Entre las primeras estaba un control 
de la ingeniería más sencillo y el hacer 
innecesaria la práctica de la desnitro- 
genación durante el vuelo, al no existir 
riesgo de enfermedad descompresiva 
en la transición de la atmósfera de la 
cápsula (259 m.m.Hg, 100% O») a la 
escafandra (dotada de las series "Ge- 
mini” y "Apollo" de O, al 100% y 194 
m.m.Hg) utilizada durante las salidas 
al exterior de los vehículos espaciales, 
popularmente conocidas como "pase- 
os espaciales” y técnicamente denomi- 
nadas Actividades Extravehiculares 
("Extravehicular Activities”, E.V.A.). 

Como es lógico, previamente al des- 
pegue y antes de exponerse a la at- 
mósfera de baja presión de la cápsula, 





era imprescindible la desnitrogenación 
respirando oxígeno puro a 760 
m.m.Hg durante tres horas y media (6) 
(figura 1). 

En el caso de los astronautas sovié- 
ticos esta desnitrogenación era tam- 
bién necesaria y había de ser realizada 
en órbita, antes de llevar a cabo la sa- 


“E no 5 MAS; 
TRATE > A a MS ++ 


tesía NASA). 
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lida introduciéndose en las escafan- 
dras provistas de una presión com- 
prendida entre 269 y 300 m.m.Hg y 
100% O» (9). Es decir, los cosmonau- 
tas rusos realizaban en vuelo la desni- 
trogenación que sus colegas america- 
nos efectuaban antes del despegue. 

Entre los inconvenientes de la at- 
mósfera de oxígeno puro a baja pre- 
sión estaba el que la comunicación 
verbal era más difícil y la transferen- 
cia de calor menos eficiente, circuns- 
tancia esta agravada por la ausencia de 
convección en condiciones de ingravi- 
dez, con lo que el enfriamiento de 
ciertos dispositivos se hacía más cos- 
loso. 

Desde el punto de vista médico 
existía un cierto riesgo de atelectasía 
pulmonar por resorción (10). Es decir, 
que algunas regiones pulmonares, cir- 
cunstancialmente obstruidas por se- 
creción bronquial, pudiesen colapsarse 
y dejar de ser funcionantes. No hay 
constancia de que este trastorno ocu- 
rriese en grado tal como para afectar 
la capacidad de trabajo o la salud de 
los astronautas. 

Otra desventaja del ambiente de 
oxígeno puro era un mayor riesgo de 
incendio, riesgo que se confirmó en 
enero de 1967 con el incendio de la 
cápsula "Apollo 204”, situada en tierra 
y en la que realizaban pruebas tres as- 
tronautas, quienes perecieron víctimas 
de la asfixia y las quemaduras, a causa 





FIGURA 2.- Tripulación de la misión "Skylab 2" poco antes de iniciar el vuelo. (foto cor- 





























de la rápida combustión, favorecida 
por el oxígeno puro e iniciada por un 
cortocircuito. 

Para reducir en lo sucesivo la posi- 
bilidad de accidentes similares se mo- 
dificaron las escafandras y la cápsula, 
manteniendo sin embargo en todos los 
vehículos "Apollo" la atmósfera de 
oxígeno al 100% y 259 m.m.Hg du- 


rante el vuelo. De esta forma se podí- 


an seguir efectuando las "E.V.A." sin 
desnitrogenación durante el vuelo. No 
obstante, durante los preparativos del 
lanzamiento, el ambiente de la cápsula 
se componía de una mezcla de gases 
menos inflamable, con un 64% de oxí- 
geno y un 36% de nitrógeno a una 
presión de 760 m.m.Hg. 

Tras el despegue se utilizaba un 
proceso controlado de mezcla y eva- 
cuación simultánea de gases mediante 
el que el nitrógeno era eliminado a tra- 
vés de la válvula utilizada para elimi- 
nar la orina al exterior de la cápsula, 
de forma que el contenido en oxígeno 
de la atmósfera de la astronave au- 
mentaba hasta superar el 90% el tercer 


día de vuelo, con una presión final de ' 


259 m.m.Hg de O, al 100%. 

A pesar de que durante esa fase crí- 
tica de la misión la atmósfera del vehí- 
culo era mezcla de oxígeno y nitróge- 
no, los astronautas apenas si respira- 
ban este último gas, pues tanto antes 
de la entrada en la cápsula como du- 








ambiente de oxígeno puro a 760 
m.m.Hg. Solo tras la inserción en ór- 
bita los astronautas desconectaban sus 
trajes de presión, respirando la atmós- 
fera de la cabina, en la que ya enton- 
ces se había iniciado la eliminación 
del nitrógeno por el método descrito. 

Una ventaja adicional de este proce- 
dimiento era que durante el lanza- 
miento y la reentrada se encontraban 
los tripulantes en el interior de sus es- 
cafandras (figura 3), que les habrían 
permitido sobrevivir aunque la atmós- 
fera de la cabina sufriese una pérdida 
de presión accidental. Debe tenerse 
presente que es durante esas fases del 
vuelo cuando más posibilidades de fa- 
llo existen en el sistema de acondicio- 
namiento de presión del vehículo, al 
estar sometido a las más intensas ace- 
leraciones (7.2 G en los lanzamientos 
de la serie "Gemini" y 6.7 G al regreso 
de los vuelos lunares "Apollo", 

En la totalidad de las misiones tripu- 
ladas estadounidenses, tanto circunte- 
rrestres como lunares, la presión par- 
cial de oxígeno respirable no fue nun- 
ca inferior a su valor al nivel del mar 


(tabla 1), sino por el contrario siempre 


superior. 

Esta circunstancia resultó no estar 
exenta de inconvenientes. Al finalizar 
los programas "Gemini" y "Apollo" se 
puso de manifiesto cierto grado de 
anemia en las tripulaciones (11), ex- 


TABLA Il 
COMPOSICION PROMEDIO DE LA ATMOSFERA DEL LABORATORIO 
ORBITAL "SKYLAB" (15) 


GAS 


65.40 


Nitr 28.90 
r de ón (H20) 3.90 
Dr xido de carbono (CO) 1.80 


TOTAL 100 


Nirógeno (O 


geno A 


rante la misma (figura 2) y una vez en 
su interior se encontraban dentro de 
escafandras a las que se proveía de 
oxígeno puro procedente de un dispo- 
sitivo autónomo o bien del sistema de 
sostenimiento vital del vehículo una 
vez en su interior. Como quedó dicho, 
durante las tres horas y media previas 
al despegue los tripulantes habían res- 
pirado dentro de sus escafandras un 
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PORCENTAJE 


PRESION PARCIAL 
(m.m.Hg) 





presada analíticamente como una re- 
ducción en un 10-15% de la masa eri- 
trocitaria (12). 

Aunque este trastorno era esencial- 
mente un hallazgo de laboratorio, y 
por tanto no causaba alteración detec- 
table alguna que interfiriese con las 
actividades del vuelo, fue objeto de 
cuidadosos estudios. Como resultado 
de los mismos, se determinó que estas 











pérdidas obedecía a hemólisis (des- 
trucción de hematíes) y/o a depresión 
de la capacidad regenadora de eritroci- 
tos por la médula ósea roja. La causa 
de ambos procesos residía en última 
instancia en las condiciones de hipero- 
xia a que se sometían los astronautas 
en la atmósfera de oxígeno puro a 259 
m.m.Hg. 

Se llegó a esta conclusión basándo- 
se tanto en análisis hematológicos de 
los astronautas realizados tras el regre- 
so 913) como en simulaciones en tie- 
rra de las condiciones de hiperoxia 
(14). 

Así pues, tras la terminación del 
programa "Gemini" en 1966 un comi- 
té de asesoramiento aconsejó el uso en 
la atmósfera de los vehículos espacia- 


les tripulados americanos de una mez- | 
cla de nitrógeno y oxígeno, con una | 


proporción de este último de 60-70% 
(presión parcial de 150-185 m.m.Hg) 
y conservando una presión total de 
260 m.m.Hg (11). 

Pese a estas recomendaciones, du- 
rante las misiones "Apollo" (1968-72) 
se mantuvieron las mismas condicio- 
nes de vuelos anteriores. Tales direc- 
trices se aplicaron por vez primera en 
1973 al laboratorio orbital "Skylab" 
(15) (tabla 11), cuyas tripulaciones ha- 
brían de permanecer en órbita entre 
uno y tres meses. 

Sin embargo, las alteraciones hema- 
tológicas descritas siguieron produ- 
ciéndose (11). Incluso en los actuales 
vuelos de los Transbordadores Espa- 
ciales ("Space Shuttle") norteamerica- 
nos, iniciados en 1981 y en los que se 
dispone de una atmósfera idéntica a la 
del nivel del mar, se han descrito cam- 
bios semejantes (16)..Parecidos resul- 
tados se han encontrado en los cosmo- 
nautas soviéticos, pese a haber dis- 
puesto siempre de estas mismas 
condiciones (17). 

Las evidencias acumuladas llevan a 
atribuir las alteraciones mencionadas a 
otros factores que no procede exponer 
aquí, sin por ello dejar de señalar la 
contribución que en su día tuvieron las 
condiciones de hiperoxia hipobárica. 

Entre tales factores el más relevante 
parece ser la microgravedad asociada 
a los vuelos espaciales. A pesar del 
tiempo transcurrido desde los prime- 
ros hallazgos, las causas de este tras- 
torno hematológico siguen siendo ac- 
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FIGURA 3.- Interior del Módulo de Mando y Servicio "Apollo" tal y como aparecía antes 
del despegue y durante el regreso a través de la dial, Los tripulantes permanecen 
aislados de la atmósfera del vehículo en el interior de sus trajes de presión. cb 
toria de la Astronáutica”. Riego Ediciones S.A., Madrid, 1980, Vol. I, pag. 66). 





mar) el transbordo de los cosmonautas 
soviéticos al interior de la cápsula 
americana habría requerido una desni- 
trogenación previa de varias horas de 
duración. Para reducirla a tan solo 25 
minutos, se redujo la presión de la at- 
mósfera del "Soyuz" a 523 m.m.Hg, 
con unas proporciones del 31% de 
oxígeno y del 69% de nitrógeno, obte- 
niendo así una presión parcial de oxí- 
geno de 162 m.m.Hg (18). 

Con el fin de comprobar que el trasla- 
do de los tripulantes desde el ambiente 
de alta presión al de baja no ocasionaría 
ninguna manifestación de disbarismo se 
procedió a simular esas condiciones en 
cámaras de baja presión. 

En el transcurso de 11 pruebas dis- 
tribuidas en tres periodos de 24 horas, 
| y en las que participaron siete sujetos, 
no se puso de manifiesto trastorno al- 











ente: "His- E Es 
como en la apreciación subjetiva de 


síntomas (19). 








guno, tanto en las pruebas analíticas | 





tualmente objeto de investigación (12, 
16). 


VUELO CONJUNTO 
"APOLLO-SOYUZ" 


En julio de 1975 se efectuó el hasta 
ahora único vuelo espacial conjunto 
soviético-norteamericano (programa 
' _A.S.T.P., "Apollo Soyuz Test Pro- 
ject"), durante el cual se llevó a cabo 





el ensamblaje en órbita de un vehículo 


estadounidense "Apollo” con otro so- 
viético "Solluz” y el intercambio de 
tripulaciones mientras duró el acopla- 
miento. 

El vehículo americano disponía de 
la conocida atmósfera de oxígeno pu- 
ro a 259 m.m.Hg. Si el ingenio espa- 
cial soviético hubiese ido provisto de 
sus condiciones atmosféricas habitua- 
les (equivalentes a las del nivel del 
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Si, tan como parece probable, en un 
futuro se establecen sistemas de cita y 


' acoplamiento compatibles entre vehí- 


culos tripulados de diferentes naciona- 
lidades no resultará necesario efectuar 
modificaciones como la descrita, pues 
tanto los ingenios espaciales hoy en 


uso como aquéllos en desarrollo han 


de disponer de condiciones de cabina 
análogas a las del nivel del mar en to- 
dos los casos. 
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El plan nacional de Hemoterapia. 
Papel de las Fuerzas Armadas y del 
Instituto Social de las FAS. 














INTRODUCCION 


S nuestro propósito que este artí- 

culo venga a complementar, a 

modo de capítulo Il, a aquel otro 
que, con el título "Promoción de la 
donación de sangre en las Fuerzas 
Armadas”, apareció en el n* 602 de la 
Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, en abril-91. 

No es necesario reiterar que el te- 
ma es trascendental, toda vez que se 
pretende concienciar y promover al 
colectivo de las FAS a ese supremo 
acto de generosidad que es la dona- 
ción de sangre. 








ADRIAN MARTIN-ÁLBO MARTINEZ 
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En este sentido, la Dirección de 
nuestra Revista es merecedora de la 
mayor consideración y honor por la 
sensibilidad demostrada al acoger en 
sus páginas un tema de amplio conte- 
nido social al que las FAS no pueden 
permanecer ajenas. 


SITUACION HEMOTERAPICA 
ACTUAL 


La situación hemoterápica actual 
en nuestra Patria podría calificarse de 
incongruente dado que ofrece tres ca- 
racterísticas negativas: 

- Escasa hemodonación. 
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- Alto consumo. 
- Desinterés y/o rechazo social. 


La incongruencia nace, en especial, 
de ese alto consumo generado por 
una formidable industria quirúrgica, 
gran consumidora de sangre y hemo- 
derivados, en una nación carente de 
tradición cívica, de altruismo social 
bien entendido y, por ende, carente 
de reservas hemoterápicas generosa- 
mente donadas. 

Somos una potencia mundial en 
trasplantes complejos y sofisticados, 
en Oncoterapia de altura, en la gran 
Cirugía cardio-vascular y traumato- 





























lógica. En cambio, ocupamos uno de 
' los últimos lugares europeos en he- 
- modonación, siendo así que ésta se 
identifica con la infraestructura ine- 
ludible para aquéllas prestaciones. 

Hemos construido un grande y 
hermoso edificio sin cimientos. 
Trasplantamos hígados pero cada in- 
tervención de este tipo consume 
gran cantidad de sangre y de hemo- 
derivados, inexistentes o escasos en 
nuestro medio por lo que su impor- 
tación es obligada. 

Pero no es necesario elevarse has- 
ta las altas cotas de la gran cirugía 
que, por lo demás, ha supuesto un 
enorme prestigio internacional para 
España. La cirugía cotidiana, rutina- 
ria, que supone cientos de interven- 
ciones diarias solamente en Madrid, 
se revela igualmente como gran con- 
- sumidora, tanto en su faceta patoló- 
- gica sobrevenida como en la acci- 
dental y traumatológica. 

Ociosa es la aclaración de que esta 
situación es común a los hospitales 
militares y a los civiles, e igualmen- 
te ociosa es la de que, si pretende- 
mos mantener el nivel técnico y el 





prestigio, ante la escasez de hemo- | 
donaciones, habremos de importar 


hemoderivados a precios muy one- 
rosos y no siempre higiénicamente 
“limpios”. 

El problema de abastecimiento de 
sangre desborda obviamente las po- 
sibilidades de la Clase Médica para 
convertirse en problema estatal y so- 
cial. Aún está por llevarse a la prác- 
tica una campaña veraz, masiva y 
' racional de promoción de la hemo- 
donación en España. 


LA HEMODONACION 
EN ESPAÑA 


El índice de donaciones en España 
es uno de los más bajos de Europa. 
Sólo la cuarta parte de los españoles 
ha donado alguna vez en su vida. El 
resto no lo ha hecho, en la mayoría 
de los casos, porque "nunca ha pen- 
sado en ello", dato enormemente re- 
velador, o bien por "carecer de in- 
formación sobre el tema", lo cual 
implica de lleno a las instituciones 
obligadas a hacer llegar al ciudada- 
no tal información. 

Hay más; en general la población 








considera la hemodonación como un 
acto social digno y positivo pero re- 
lacionado con situaciones de emer- 
gencia o de excepción, es decir des- 
vinculado de la realidad diaria, en 
tanto que la demanda de sangre es 
cotidiana, tal como queda dicho. 

Un pequeño tanto por ciento de la 
población donante potencial, no su- 
perior al 13%, ha asumido el proble- 
ma en toda su magnitud: son los do- 
nantes habituales (3-4 donaciones al 
año). Pues bien, si consideramos que 
la práctica totalidad de la deuda he- 
moterápica nacional gravita sobre 
ese escaso 13%, habremos de conve- 
nir que esta situación, además de in- 
justa, es insostenible. 


RESPONSABILIDADES 
SOCIALES 


De acuerdo con las encuestas es- 
pecíficas, si se efectúa la pregunta 


directa ¿por qué razón existe en Es- 


paña un déficit crónico de sangre?, 
obtendremos una doble respuesta: 
"por escaso civismo/solidaridad” o 
"por falta de información sobre el 
tema”. 

En general, la población entiende 


que la responsabilidad sobre planifi- 


cación y publicidad de campañas de 


promoción corresponde a la Admi- 
nistración sanitaria, ya sea en su 


competencia estatal, autonómica o 
local. 

Poco o nada se considera la labor 
de instituciones de gran peso especí- 
fico como la Cruz Roja, los hospita- 
les, colegios médicos, hermandades 
de donantes, etc., etc. Sin duda, la 
escasa consideración de estas insti- 
tuciones viene de la mano de la ig- 
norancia sobre el papel que juegan 
en la sociedad. 

Pero hay una Institución, cuyo pa- 
pel es fundamental en este aspecto, 
que ha sido sistemáticamente olvida- 
da o soslayada, siendo así que en sus 
manos se halla un colectivo joven, 
sano y de gran calidad biológica. Me 
refiero, naturalmente a nuestra insti- 
tución, las Fuerzas Armadas, que 
cuentan con las condiciones ideales 
para la hemodonación, toda vez que 
engloba un potencial cuerpo de do- 
nantes de sangre abundante, óptimo 
y altruista. 





222 











PAPEL DEL INSTITUTO 
SOCIAL DE LAS FAS (ISFAS) 


El ISFAS y la Sanidad Militar han 
de entenderse, han de convivir den- 
tro de las normas de mutua com- 
prensión y leal colaboración, car- 
gando cada uno con sus distintos de- 
beres en el marco de sus distintos 
derechos. 

La Sanidad Militar precisa del IS- 
FAS en la misma medida que éste se 
vacía de contenido sin el concurso 
de aquélla. ISFAS debe identificarse 
y hacer suyos los problemas de la 
Sanidad y viceversa. 

Pues bien, toda vez que el proble- 
ma de la hemodonación no es de los 
menores, se nos ocurre, a título pu- 
ramente especulativo y personal, 
que ISFAS debería acometer sin de- 
mora la labor de creación de la Her- 
mandad de Donantes de sangre de 
las Fuerzas Armadas. 

La amplia cobertura geográfica y 
la saneada economía hacen del Insti- 
tuto Social de las FAS el organismo 
idóneo, quizá único, que encauce los 
esfuerzos de la gran familia militar, 
aúne voluntades, promueva la solida- 
ridad y lleve a la práctica las activi- 
dades sociales propias de colectivos 
como el nuestro, encaminadas al ob- 
jetivo supremo de la hemodonación. 


ACTIVIDADES A DESARROLLAR 
POR EL ISFAS 


Tal como queda dicho, a nuestro 
juicio es el ISFAS el organismo 
apropiado para proceder a la crea- 
ción, fomento y desarrollo de ese 
primer e ineludible. paso que es la 
Hermandad, que si bien fue creada 
por R.D. 1945/85, Art* 7, aún no he- 
mos tenido noticias de su existencia 
y funciones. 

Esquemáticamente, las actividades 
de la Hermandad habrían de estruc- 
turarse del siguiente modo: 

- Organización de un Cuerpo de 
donantes. 

- Captación, selección, control y 
atención médico de éstos. 

- Campañas de educación sanitaria 
del colectivo militar. 

- Campañas de promoción, moti- 
vación e incentivación de la dona- 
ción de sangre. 
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- Campañas ordinarias y extraordi- 
narias de colectas. Planificación y 
elaboración de un calendario de ex- 
tracciones. Equipos móviles. 

- Actividades sociales orientadas a 
la labor de proselitismo: conferen- 
cias, charlas periódicas, proyección 
de vídeos, diapositivas, publicación 
de folletos, revistas, libros divulgati- 
vos, etc. 

- Creación de concursos premia- 
dos sobre cartelística ad hoc. 

- Creación del Día de la Hemodo- 
nación en las FAS. 

- Gestión y Administración de los 
Centros Militares de donación utili- 
zando personal de Sanidad militar. 

- Selección y formación del perso- 
nal de los hemobancos militares. 

- Promoción y divulgación de las 
técnicas de Autotransfusión y de 
Atféresis. 

- Promoción y divulgación de la 
donación de Órganos, tanto en vivos 
como post mortem. 

Esta relación de actividades liga- 
das a la Hemoterapia no es sino el 
programa existente en cualquier he- 
mobanco. No posee nada de extraor- 
dinario ni desmesurado. Para su 
puesta en práctica, bueno es que IS- 
FAS sepa que siempre, en todo mo- 
mento y en todo lugar, contará con 
la leal, disciplinada y sincera cola- 
boración de la Sanidad Militar. 


LEGISLACION 


El aludido R.D. 1945/85 en su art? 
7 establecía la creación de la Her- 
mandad de donantes de las FAS, or- 
ganismo que debe articular toda co- 
lecta del personal militar. Asímismo, 
se disponía la concesión de un dis- 
tintivo de donante y de miembro de 
la Hermandad, distintivos ambos 
que se podrán ostentar en el unifor- 
me. En su art* 4, el R.D. hacía alu- 
sión a un determinado sistema de in- 
centivos a favor de la donación. 

Por su parte, los ministerios de De- 
fensa y de Sanidad han promovido 
recientemente un Proyecto de Acuer- 
do Marco para la hemodonación. Es- 
te Proyecto, largo tiempo esperado 
cuan deseado, significa la estrecha 
colaboración entre ambos departa- 
mentos de la que solo beneficios pa- 
ra la nación cabe esperar. 























La Administración establece unos 


principios o preceptos que deben re- 
gir toda actividad hemoterápica na- 
cional. En síntesis son: 

- Gratuidad de la sangre y prohibi- 
ción de su comercialización. 

- Conceptuación inobjetable de la 
sangre como bien común social. 

- La sangre como elemento estra- 
tégico de la máxima importancia 
dentro del esquema logístico de los 
Ejércitos, de tal manera que: 

- Su obtención altruista ha de 
constituir objetivo prioritario. 


EL PLAN NACIONAL DE 
HEMOTERAPIA: LA SANGRE, 
RECURSO CRITICO Y BIEN 
SOCIAL COMUN 


El R.D. 1945/85 en su art* 3,1 
acomete el Plan nacional de Hemo- 
terapia, un vasto y ambicioso pro- 
yecto global de reforma del sistema 
hemoterápico español. En aras de la 
brevedad no entraremos en su análi- 











sis; en general podemos asegurar 
que sus objetivos son racionales y 
ponderados, ajustados al fin primor- 
dial; solo le falta echar a andar y de- 
sarrollarse. 

Las FAS, a través de la Herman- 
dad de donantes auspiciada por el 
ISFAS, deben tener su propio y pre- 
eminente lugar en este magno pro- 
yecto. Las donaciones procedentes 
del personal militar han de ser en 
cuantía suficiente tanto para subve- 
nir sus propias necesidades como 
para correr en ayuda del estamento 
civil si lo requiere. 

Reiteramos que la sangre es recur- 
so crítico y bien social común amén 
de elemento estratégico básico en el 
esquema logístico de las FAS. Como 
tal recurso crítico, a fin de dar cum- 
plimiento a las necesidades estraté- 
gicas de las FAS, así como hacer 
frente a una eventual situación de 
emergencia o catástrofe nacional. la 
Administración tomó el acuerdo de 
crear la Reserva logística de sangre. 
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Esta Reserva se empleará única- 
mente en situaciones de interés na- 
cional por lo que su utilización de- 
penderá directamente del ministerio 
de Defensa. 


LOS FRENOS re 
A LA HEMODONACION 


La solución de un problema deter- 





minado pasa necesariamente por el 


análisis riguroso de sus causas. En 
nuestro caso concreto debemos reco- 
nocer como tales los siguientes gru- 
pos de "frenos a la donación": 

- Falta de información, publicidad, 
oportunidades, comodidad, etc. 

- Falta de conciencia social, civis- 
mo, altruismo, solidaridad. 

- Temor, rechazo, desconfianza. 

- Falsa idea de la donación vincula- 
da a situaciones de excepción. 

- Temor al contagio de enfermeda- 
des. 

-Sospecha de comercialización de 
la sangre. 

Los dos últimos puntos se erigen 
como grandes obstáculos a superar. 
El resto es en definitiva un puro y 
simple problema de educación sanita- 


ria elemental. La sociedad ignora que 


es a la vez depositaria y demandante 
de un producto vital, de un bien social 
que debe compartir con aquellos de 
sus componentes que lo precisen, en 
nombre del más puro humanitarismo. 


TEMOR A CONTRAER 
ENFERMEDADES INFECTO- 
CONTAGIOSAS 


Hemos de informar y estimular a 
esa sociedad indiferente, cuando no 





temerosa de ocultos y terribles males 
esgrimidos como pretexto para no 
donar. Veamos: ¿a cuántos donantes 
ha ahuyentado el SIDA, o mejor la 
desinformación sobre el SIDA? Hay 
más: "la torva faz de una enfermedad 
maldita" es una frase tomada de la 
prensa diaria. ¿Cuánto daño ha hecho 
a la hemodonación semejante insen- 
satez? 

Procedamos con un mínimo de ri- 
gor y seriedad. "Eso" jamás saldrá de 
los labios de un médico. No hay en- 
fermedades malditas; mucho menos 
enfermos malditos. Hay enfermeda- 
des a secas. El SIDA como todas no 
pasa de ser un problema de Patología 
Médica, en última instancia de Higie- 
ne, que acabará resolviéndose sin du- 
da. 

Pero si a este simple problema se le 
enfoca desde un ángulo desquiciado, 
torpe y sobre todo falaz, podemos 
crear una auténtica tragedia. Y eso ha 
ocurrido aquí. En el colmo del dispa- 
rate y de la ignorancia se ha llegado a 
confundir "donación" con transfu- 
sión, achacando a aquélla los efectos 
indeseables de ésta. 

¿Qué tenemos tras éste y otros dis- 
lates? Una sociedad neurótica y obse- 
sionada, una Sociedad desfavorable a 
la hemodonación. 


SOSPECHA DE COMERCIALI- 
ZACION DE LA SANGRE 


En cuanto a la comercialización de 
la sangre y hemoderivados, la socie- 
dad hace bien en rechazar violenta- 
mente toda posibilidad, incluso toda 
sospecha, pero ignora, por falta de in- 
formación, que si bien la sangre es 
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gratuita y carece por tanto de precio, 
cada unidad lista para su uso terapéu- 
tico tiene un costo, que no es sino el 
de los gastos inherentes a su obten- 
ción, procesamiento y conservación, 
más los honorarios profesionales 
cuando del ejercicio privado de la 
Medicina se trate. 

Este punto es, a no dudar, especial- 
mente conflictivo; ha originado mul- 
titud de prejuicios y reticencias, in- 
cluso en conspicuos círculos socio- 
políticos, siempre en descrédito del 
médico y su ética. 

También este punto se ha esgrimi- 
do en muchos casos como pretexto 
para no donar: "a saber que harán con 
mi sangre", "donaría pero sé que ven- 
derían mi sangre", son alegatos muy 
frecuentes en nuestro medio que fre- 
nan considerablemente el noble em- 
peño de la donación altruista. 


EPILOGO 


Por último, nos permitiremos reuti- 
lizar un par de párrafos tomados de 
"Promoción de la donación de sangre 
en las FAS” (Rev. Aeronáutica n* 
602). En aquel número decíamos: 


“La hemodonación ha de aceptarse 
como norma y costumbre; ha de ser 
totalmente altruista, jamás remune- 
rada y obligada en conciencia para 
toda persona sana y en buen estado 
físico”. 

"Donar nuestra sangre y hacer que 
otros la donen no es un lujo ni un sa- 
crificio, mucho menos una actividad 
lucrativa para algunos. Es una pe- 
rentoria necesidad que demanda la 
sociedad a la que servimos”. 











l.- B.O.E. n* 255 de 9 de octubre de 1985 (R.D. 1945/1985). 


- B.O.E. n* 300 de 4 de diciembre de 1985. B.O.E. n* 121 de 20 de 


mayo de 1988. 

2.- COMMITEE OF EXPERTS ON BLOOD TRANSFUSION 
AND INMUNOHAEMATOLOGY: "Compendium of Recomen- 
dations”. COUNCIL OF EUROPE. 11th Meeting. Viena. Mayo 
1988. 

3.- GENETET B, ROBIQUET R, FERNANDEZ MONTOYA 
A: "Glosario de la Transfusión sanguínea". Ministerio de Sanidad 
y Consumo. 1990, 

4.- "Hematología y Hemoterapia en España". JANO 745. Octu- 
bre 1986. 

5.- LINARES ALVAREZ DE SOTOMAYOR R: "Anteceden- 
tes y proyectos sobre el Servicio de Hematología y Hemoterapia 
del Ejército”. Medicina Militar Vol. 44 N? 2, 1988. 

6.- MARTIN-ALBO MARTINEZ A: "Promoción de la dona- 
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ción de sangre en las FAS", Rev, Aeronáutica y Astronáutica N* 
602. Abril 1991 (368-272), 

7.- MINISTERIO DE SANIDAD Y CONSUMO: Dirección 
general de Planificación Sanitaria: "Transfusión en España: Ins- 
trumentos de Planificación". N* 3, 1987, 

8.- PEREZ RIBELLES V: "Logística de la sangre”. Medicina 
Militar. Vol. 44. N” 2. 1988. | 

9.- PEREZ RIBELLES V: "Cadena de sangre: almacenamiento 
y transporte de sangre en campaña". Medicina Militar. Vol. 44, N* 
2. 19988. | 

10.- SOCIEDAD ESPAÑOLA DE TRANSFUSION SANGUI- 
NEA (SETS): "II Curso de Promotores de la Hemodonación". 
Conclusiones. Puerto de Santa María (Cádiz). Octubre 1990. 

11.- SOCIEDAD ESPANOLA DE TRANSFUSION SANGUI- 
NEA: "III Congreso Nacional de la SETS. Primer Encuentro Ibe- 
roamericano”. Foros. Marbella (Málaga). Junio 1992. 
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del documento históric 








Una prueba en vuelo de globo libre, 
en la escuela práctica del servicio de 
aerostación (año 1911) 


VICENTE GARCIA DoLz 
Coronel de Aviación 





A Aerostación Militar española 

nació administrativamente el 15 

de diciembre de 1884, cuando se 
decretó la reorganización del cuerpo 
de Ingenieros, creándose en su seno 
la Dirección Técnica de Comunica- 
ciones, cuya misión consistía en ex- 
plotar el telégrafo militar y, acceso- 
riamente, los globos aerostáticos y 
las palomas mensajeras. Se ordenó 


 asímismo que el servicio aerostático 


quedara orgánicamente encuadrado 
en la 4* Compañía del batallón de Te- 
légrafos. Por carencia del crédito ne- 
cesario, el primer material de aerosta- 
ción militar no llegó a España hasta 
el año 1889. Comenzaron inmediata- 
mente las prácticas y, en una de las 
primeras ascensiones cautivas, el 27 
de junio de 1889, D* María Cristina, 
Reina Regente, honró al naciente 
Servicio de Aerostación participando 
en dicha ascensión, acompañada del 
teniente coronel López de la Torre 
Ayllón. El 19 de julio siguiente tuvo 
lugar la primera ascensión libre, rea- 
lizada por Ayllón, Pérez de los Co- 
bos, Aranguren y Sánchez Tirado. 
Las experiencias realizadas en la Ca- 
sa de Campo con el primitivo tren ae- 
rostático Yon finalizaron hacia 1896, 
cuando fue tomado el acuerdo de cre- 
ar la Aerostación como servicio inde- 
pendiente, separado del Batallón de 
Telégrafos. La nueva Unidad instaló 
su sede en el viejo cuartel de San 
Carlos, en Guadalajara. Se instaló el 
polígono de la Escuela Práctica del 
Henares a 3 km. del cuartel, cerca de 
la carretera Guadalajara-Madrid. 
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Narra Pedro Vives, en el Memorial 
de Ingenieros del año 1909 que, "des- 
de 1901 a 1908, ambos inclusive, ha 
habido una Escuela Práctica anual, en 
la cual, además de los de plantilla, 
han tomado parte un cierto número 
de Oficiales, ajenos al Servicio de 
Aerostación, tanto de Ingenieros co- 
mo de otras Armas y Cuerpos”. 

La Real Orden de 10 de julio de 
1902 dispuso que asistirían a la Es- 
cuela Práctica "un 
teniente por regi- 
miento y batallón 
de Ingenieros, 
procurando que 
sean voluntarios y 
que repitan hasta 
completar 4 as- 
censiones, 3 como 
tripulantes y una 
como jefes de ex- 
pedición”. La Real 
Orden de 15 de 
abril de 1903 am- 
plió la convocato- 
ria a jefes y oficia-. 
les de Estado Ma- 
yor y de cualquier 
Arma o Cuerpo 
que visitara el po- 
lígono de la Es- 
cuela Práctica, "si 
manifiestan dese- 
os de ello y siem- 
pre que la conve- 
niencia del Servi- 
cio no lo impida”. 

En concordan- 
cia con lo expues- 














to, estos bellos documentos nos 
muestran una hoja de ascensión en 


globo libre y el croquis del trayecto, | 


en alzado y en planta. El teniente 


Luis Ferrer Vilaró es examinado. con | 


fecha 22 de julio de 1911, por el le- 


gendario capitán Antonio Gordejuela 


y Causillas, para la obtención del tí- 
tulo de piloto de esférico de primera 
categoría por parte del teniente. Les 
acompañaba el capitán Társilo de 
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Ugarte Fernández. La ascensión libre 
recorrió una traza sobre el suelo des- 
de Guadalajara hasta Cerezo (Sego- 
via), con un total de 93,7 km., emple- 
ando para ello siete horas y media. 

El globo Urano, empleado para la 
ascensión, de 800 m*, partió con una 
fuerza ascensional de 0,946 kgs. por 
m”, lo cual significaba que el despe- 
gue se produjo con una elevación de 
poco menos de un metro por segun- 
do, según las tablas de la época. 

El examinado y director del vuelo, 
teniente Ferrer, lanzó lastre once ve- 
ces, como puede verse en el diagrama 
vertical: poco después del despegue; 
- cerca de Balbueno; poco después de 
- Mesones; cerca de Uceda, etc. Tras 
pasar por el Puerto del Cardoso, ate- 
rrizaron en un lugar denominado El 
Canalizo. El teniente Ferrer fue apro- 
bado tras esta prueba en vuelo. 

Después del vuelo, el examinado 
debía confeccionar el croquis y so- 
meterse a una discusión por parte del 
profesorado. 


Aba 

en ¿bra apaisada, 
podemos apreciar 

el Diagrama Vertical 
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Er hermoso documento se en- 
cuentra en el Archivo General e 
histórico del Aire (A.G.H.A.),. Sección 
de Asuntos, n* 12.403 (Expte. n* 14). 
Se trata del cro- 
quis que, por or- 
denanza, contec- pes 
cionó el teniente 
Luis Ferrer Vila- 
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Berzosa, Serrada, Montejo, etc. La 
ascensión y su trayecto se calcula- 
ban en función de la dirección del 
viento dominante: Norte-Noreste a la 
salida, resultan- 
do Sur a la lle- 
gada. Es decir, 
el teniente Fe- 
rrer creyó en un 


OA 


ró, tras su afortu- E E principio que su 
nada ascensión, eE — o, E NAS vuelo de prueba 
vigilada por los ¡R $ discurriría con 











capitanes Gorde- ad pa rumbos Sur. 

juela y Ugarte. El A Más tarde se 
: A EA de 

teniente Ferrer ge A a encontró con la 


había obtenido 
poco antes el tí- 
tulo de piloto de 
esférico en su 
modalidad de se- 
gunda categoría 
(concretamente, | 
con fecha 22 de | 
junio de 1911), 
pero, tras esta 
prueba, pasó a 
formar parte del 
grupo de afortu- 
nados conceptuados como pilotos de 
primera. 

Según la traza del globo sobre el 
suelo, pasó cerca de Cabanillas, Val- 
bueno, Galápagos, Mesones, Uceda, 
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sorpresa de que 
los vientos le lle- 
«sete ps” vaban hacia las 
sierras del Nor- 
te, con el trabajo 
adicional que 
ello debió supo- 
nerle. Cabe su- 
poner que acep- 
tó las amables 
sugerencias de 
sus profesores, 
capitanes Gor- 
dejuela y Ugarte. Pudo así finalizar 
felizmente su vuelo de prueba. 

Parece que no fueron soltadas pa- 
lomas, a tenor de las indicaciones 
del diagrama vertical. 
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sta es la hoja de la anterior ascen- 

sión -el plan de vuelo, como diríamos 
nosotros-, con los cálculos iniciales de 
peso y el desarrollo de las situaciones y 
observaciones. Todo aerostero debía ser 
capaz de apreciar distancias; situar un 
punto referido a otro conocido; observar 
objetivos móviles e identificarlos (trenes, 
columnas, carros, artillería, destacamen- 
tos enemigos y propios, etc.), así como 
apreciar las velocidades de desplaza- 
miento; debía realizar croquis del terre- 
no, determinar las distancias máximas 
de observación; localizar accidentes del 
terreno en los que se pudiera ocultar el 
enemigo; transmitir noticias (mediante 
palomas mensajeras o por telefonía); fo- 
tografiar desde el globo, etc., etc. 








pm 99. 


Nos llama la atención la escasa huma- 
nidad física de nuestros amigos aeroste- 
ros: el capitán Gordejuela sólo pesaba 
67 kg., el capitán Ugarte 63, y 57 el te- 
niente Ferrer. 

Por último, se emplearon cinco días de 
trabajo para trasvasar el hidrógeno al 
globo: el cielo estaba completamente cu- 
bierto en el lugar de salida y medio cu- 
bierto en el de llegada; y alcanzaron 
nuestros aeronautas una altura máxima 
de 2.170 m. sobre el punto de partida. 
Los aerosteros tenían, sin duda, un ele- 
vadísimo grado técnico, comparable a 
los mejores del mundo. 


(Documento del A.G.H.A., Sección de 
Asuntos, n* 12.403, Expte. n* 14). 
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a ascensión-examen fue vigila- 

da por el capitán Gordejuela, un 
valiente e inteligente oficial de In- 
genieros, fallecido a los 31 años de 
edad, a causa de un enfriamiento 
mal cuidado. Su jefe, el coronel 
Pedro Vives, escribió en un discur- 
so necrológico que "Gordejuela era 
un modelo de equilibrio entre todas 
sus facultades y aptitudes. Difícil- 
mente podrá haber un oficial que 
domine tan por igual todas las 
ciencias del militar y del ingeniero; 
que a su clara inteligencia, para 
concebir, reuna la profunda prepa- 
ración técnica que él tenía, su fir- 
mísima voluntad, las aptitudes físi- 
cas y hasta manuales para la eje- 
cución”. 

Gordejuela asistió a la primera 
Escuela Práctica, la del año 1901. 
En diciembre de 1904 fue designa- 
do para el mando de la Compañía 
de Aerostación. En sólo diez años 
-hasta su muerte, el 27 de enero 
de 1912- sus actos meritorios fue- 
ron incontables. En 1908 atravesó 
el Pirineo, por encima del Pic du 
Midi, acompañado del teniente Mu- 
lero. En 1906 acompañó al coronel 
Vives en la quinta Conferencia in- 
ternacional de aerostación científi- 
ca. En 1909 hizo unas observacio- 
nes meteorológicas en el Teide, de 
carácter internacional. Participó, 
con el capitán Herrera, en la cam- 
paña de Melilla de 1909. Era la pri- 
mera vez que se empleaba nuestra 
Aerostación en la guerra, con re- 
sultados excelentes... en fin, si el 
capitán Gordejuela no hubiera fa- 
llecido a tan temprana edad, hubie- 
ra ocupado los más altos puestos 
en nuestra Aeronáutica Militar, jun- 
to con Kindelán, Herrera y otros 
muchos. 
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NA opinión muy generalizada, 
sobre todo el Inglaterra, hace 
coincidir el nacimiento de la 
aviación civil, privada o deportiva, 
con la aparición, en febrero de 1925, 
de la pequeña avioneta biplana De 
Havilland DH-60 "Moth" (“Polilla”). 
Geoffrey De Havilland, diseñador del 
aparato sugirió al Mayor Frank Hal- 
ford, gran técnico de la especialidad, 
la construcción de un motor apropia- 
do para la avioneta de su creación, y 
el resultado fue el pequeño Cirrus, de 
60 CV, con el que la primera Moth 
efectuó su vuelo inicial, si bien, a 
partir de 1928, De Havilland produjo 
su propia planta motriz -proyectada 
por el mismo Halford-, el primero de 
la serie de "Gipsies” (los populares 
"Gitanos”), de 4 cilindros en línea y 
refrigeración por aire, con 100 CV de 
potencia, que serían su equipo están- 
dar en lo sucesivo. 
El binomio "Moth"-"Gipsy" se im- 
puso en un mercado naciente hasta el 


Una "Polilla" sobre el Atlántico 
James Mollison con avioneta Puss Moth vuela en solitario 


de Irlanda a Canadá 


punto de que el prestigioso Anuario 
Jane's All the World's Aircraft decla- 
raba en el volumen correspondiente a 
1931: "El Gipsy Moth es, indudable- 
mente, el aeroplano ligero predomi- 
nante del mundo y es el éxito de casi 
siete años y más de treinta millones 
de millas voladas de experiencia”. 
Añadamos por nuestra cuenta que fue 
protagonista de notables vuelos de 
larga distancia por etapas cortas, ven- 
 cedor de carreras con "handicap" y ti- 
tular de records en la categoría de pe- 


sos ligeros. 


Varios millares de unidades se ven- 
dieron en multitud de naciones, así 
como de sus derivados el Fox Moth, 
el Tiger Moth y el Puss Moth, fieles 
los dos primeros a la fórmula bipla- 
no, y representante el último de las 
nuevas tendencias inclinadas hacia el 


monoplano de ala alta. 


A este último modelo queremos re- 
ferirnos de manera especial presen- 
tando de forma abreviada su intere- 
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 Molleson se despide de su mujer momentos antes de partir de Irlanda hacia América del Norte 
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sante historia. "Desarrollado -como 
dice la Enciclopedia Ilustrada de la 
Aviación, de la Editorial Delta- para 
brindar la comodidad de una cabina 
cerrada al creciente número de pilo- 
tos civiles, el prototipo De Havilland 
DH-80, que voló por primera vez en | 
Stag Lane el 9 de septiembre de 
1929, introdujo el motor Gipsy, de 
cilindros invertidos que mejoraba la 
visión de piloto hacia adelante. El fu- 
selaje, de costados planos, permitía el 
alojamiento del piloto al frente y dos 
pasajeros en asientos contiguos en la 
parte posterior de la cabina”. 

Los aviones de serie comenzaron a 
salir de fábrica en marzo de 1930. In- 
corporaban un nuevo fuselaje de tu- 
bos de acero con revestimiento de te- 
la y disponía de puertas de acceso a 
ambos lados. El motor era ya el 
Gipsy II, de 180 CV y posteriormen- 
te el Gipsy Major, de 130. En Gran 
Bretaña se fabricó un total de 259 


- aviones (más otros 25 ejemplares en 
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Molleson se despide de su mujer momentos antes de partir de Irlanda hacia América del Norte 


Canadá), el último de los cuales fue 
entregado en mayo de 1933, 

Uno de estos DH-80 Puss Moth 
(Cerura, género de lepidópteros noc- 
turnos de la familia de las polillas) 
merece nuestra particular atención. 
Era un modelo especial, preparado 
para la travesía del Atlántico. El día 4 
- de agosto de 1932 fue entregado al 
- famoso piloto de 27 años James Mo- 
llison, quien, pocos días antes había 
contraido matrimonio con la no me- 
nos célebre aviadora Amy Johnson 
(notoriedad que ganaron ambos sobre 
las rutas imperiales que unían la Gran 
Bretaña con Australia y Ciudad de El 
Cabo), por lo que el pequeño mono- 
plano, matriculado G-ABXY, fue 
bautizado con el simbólico nombre 
de "The Hearth's Content" ("La Ale- 
gría del Corazón"). 

Prescindiendo del equipo normal 
de TSH a bordo para ahorrar peso, 
Mollison se dirigió a Baldonnel, en el 
Condado de Dublin, decidido a apro- 
vechar la luna llena próxima, y, una 
vez allí, hizo llevar la avioneta sobre 
la Playa de Port Marnock, dispuesto a 
realizar el viaje Irlanda-Nueva York 
en un tiempo máximo de cuatro días. 

A las 11 h. 35 min. del jueves 18 
del citado mes de agosto, después de 
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recibir una carta destinada al Alcalde 
de Nueva York de manos del Lord 
Alcalde de Dublin, y de abrazar a 
Amy Johnson, su mujer, toma la sali- 
da. Tras largo rodaje de casi una mi- 
lla de longitud y 28 segundos de du- 
ración, logró que las frágiles alas de 
madera, merced al impulso de los 
130 CV del Gipsy Major, alzaran del 
suelo la tonelada y cuarto de peso a 
plena carga del pequeño monoplano. 
Diez minutos más tarde el semáforo 
de Galway señalaba su paso volando 
a 60 metros de altura. 

Alrededor de las 16 horas, a unos 
800 kilómetros de la costa irlandesa 
(exactamente, 52* 22' de latitud Norte 
y 20* 32' de longitud Oeste), el tran- 
satlántico "Ascania", de la compañía 
naviera Cunard Line, hizo sonar sus 
sirenas saludando el paso de la avio- 
neta, mientras ésta efectuaba un giro 
a modo de saludo sobre la cubierta 
del barco antes de proseguir su ruta. 
A 900 kilómetros de este punto de 
encuentro Mollison fue avistado por 
el buque canadiense "Beaverbral". 
Pronto aparece la niebla que obliga al 
joven aviador a ascender a 4.000 pies 
por razones de seguridad. Durante la 
noche encuentra algunas nubes y, con 
las primeras luces del amanecer, des- 





- ciende de nuevo al nivel del mar para 


calcular su deriva sobre las crestas de 
las olas. 

A las 5 h. 45 min. (hora local) "La 
Alegría del Corazón" cruzaba sobre 
Halifax, justo 24 horas y escasos mi- 
nutos después de haber abandonado 
la costa irlandesa, habiendo desarro- 
llado una velocidad media de 160 
kilómetros por hora. Estuvo dando 
vueltas sobre dicha ciudad y, al fin, 
enderezó rumbo hacia Nueva York, 
llegando a asomarse al estado de 
Maine, pero la niebla le cerró el pa- 
so, voló varias horas desorientado en 
derredor de la Bahía-de Fundy para, 
al final, verse obligado a tomar tie- 
rra, al borde del agotamiento físico, 
en Pennfield Ridge (New Bruns- 
wick, Canadá) unos 50 kilómetros al 
SO de St. John, cuando los relojes 
locales marcaban las 11 h. 45 min. 
La enorme lucha de Mollison con 
las adversas condiciones meteoroló- 
gicas queda de manifiesto en el he- 
cho de que el piloto empleó seis ho- 
ras en recorrer los últimos 250 kiló- 
metros. En los depósitos quedaban 
solo 10 galones de combustible. La 
distancia total recorrida fue de 4.320 
kilómetros en 30 horas y 12 minu- 
tos, lo que representa un promedio 
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Diagrama con el autográfo de Molleson mostrando la disposición interior de la avioneta 


de velocidad de 143 kilómetros por 
hora. 

Esta travesía del Atlántico estable- 
ció varios records importantes; me- 
nor tiempo de vuelo entre Europa y 
América en dirección O-E; primera 
travesía en esa dirección llevada a 
cabo por un tripulante solitario; vue- 
lo de mayor duración efectuado hasta 
entonces por una avioneta y primer 
raid realizado por un pequeño apara- 
to de esta clase sobre el Atlántico 
Norte. ¡Ah! Y otro detalle singular: 
el costo de la gasolina y aceite con- 
sumidos fue de sólo 63 dólares. Esto 
dio lugar a muchos comentarios hu- 
morísticos por el hecho de ser Molli- 
son de origen escocés... 

El día 21, a las 4:35 de la tarde ate- 
rrizó Mollison en el aeródromo neo- 
yorquino de Roosevelt Field. Siete 
días después salió del mismo punto 
con ánimo de invertir el viaje, pero, 
aconsejado por su mujer, el médico 
que le asistía y Lord Wakefield, me- 
cenas de sus vuelos, abandonó el 
proyecto dirigiéndose a Quebec el 2 
de septiembre para embarcar allí con 
su avioneta a bordo del "Empress of 
Britain” que zarpó para Europa el día 
3 


Pero no terminó aquí la aventura 
transatlántica de la "Polilla" de Mo- 
llison. El día 6 de febrero de 1933, a 


' las 8 h. 12 min. de la mañana, "The 


Heart's Content" abandonaba el aeró- 
dromo británico de Lypne, y después 


de hacer escala en Barcelona, Agadir 


y Villa Cisneros, se posaba a las 9 de 
la mañana del día 8 en Thies (Africa 
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Occidental Francesa). Una vez re- 
postado, se lanzó sobre el Atlántico 
Sur, logrando despegar al segundo 
intento pasada la media noche del 8 
al 9. 

A las 6 h. 55 min. de la mañana si- 
guiente fue localizado por el barco- 
aviso de la Aeropostale francesa 
"Vedette 4" a unos 1000 kilómetros 
al SO de Dakar. El viaje continuó sin 
novedad cerrándose brillantemente 
con la llegada y toma de tierra en 
Natal a las 18:20 (hora de Green- 
wich). Acaba de cumplir la proeza de 
llevar a efecto la primera travesía E- 
O del Atlántico Sur en vuelo solita- 
rio convirtiéndose de este modo Mo- 
llison en el primer aviador que en es- 
tas condiciones había vencido el 









' DH-80 Puss Moth, de James Molli- 





Atlántico Norte y el Atlántico Sur. 
Los 3.200 kilómetros del salto Thies- 
Natal fueron cubiertos en 17 horas 
30 minutos, a la velocidad media de 
182 kilómetros por hora. Su aventu- 
ra, después de detenerse en Carave- 
llas y Río de Janeiro concluyó en 





Buenos Aires, desde donde regresó a 
Europa por vía marítima. El total del 
viaje representó un recorrido de 
11.200 kilómetros en 2 días 17 horas 
y 45 minutos de vuelo efectivo. 
Todavía fue el Atlántico Norte ca- 
ja de resonancia para el nombre de 
Mollison en dos nuevas ocasiones. 
Al año siguiente, acompañado de su 
mujer voló con un biplano bimotor 
De Havilland Dragon desde el País 
de Gales al estado de Connecticut 
donde aterrizaron de mala manera, y 
el 29 de octubre de 1936, pilotando | 
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un potente Bellanca de audaz diseño, 
fue de Terranova a Londres en el 
tiempo récord de 13 horas 17 minu- 
tos. Pero ésta es otra historia. Aquí 
no se utilizó los valiosos servicios de 
la pequeña y valiente Puss Moth, que 
ya tenía bien ganado su puesto en la 
Galería de Aviones Célebres. 





BREVE DESCRIPCION 
DEL AVION 


He aquí las principales característi- 
cas del monoplano De Havilland 


son. Motor DH Gipsy Major, de 130 
CV. Envergadura, 11,20 m.; longi- 
tud, 7,62 m.; altura, 2,08 m.Superfi- 
cie, 20,65 m”. Peso vacío, 597 kgs.; 
peso cargado, 1.249 kgs. Velocidad 
máxima, 206 k.p.h.; id de crucero, 
174 k.p.h.; id económica de crucero, 
153 k.p.h. Autonomía, 33 horas. Ra- 
dio de acción, 5.800 kilómetros. 
Pintado de gris plata, estaba reser- 
vada la parte anterior de la cabina al 
depósito principal de combustible, de | 
340 litros; otro tanque de 210 litros 
situado detrás del asiento del piloto y 
dos de 90 litros en las alas elevaban a 
un total de 730 litros la capacidad 
máxima de combustible del aparato. 
Exteriormente, la modificación del 
puesto de pilotaje se acusaba por la 
mayor extensión de las superficies la- 
terales acristaladas, con la adición de 
dos ventanas en la parte posterior. En 
la cola, sobre la parte alta del timón 


de dirección, tenía pintada una pe- 
queña bandera inglesa.M 
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| A los 56 años de su fabricación la Biicker 133 
Jungmeister vuela de nuevo 


El puzzle terminado 


ENRIQUE FERNANDEZ COPPEL 





EL PUZZLE 


ACE años me regalaron un 
puzzle; era enorme; mediría un 
metro cuadrado, tal vez más. 








Representaba un paisaje con un in- 
menso y monótono cielo azul, lo que 
indudablemente hacía más difícil el 
ensamblaje de sus piezas. Yo, que en 


' Carlos Valle despega con la avioneta Biicker Jungmeister para el vuelo de prueba el día 


30 de noviembre de 1992. 


mi vida había compuesto ninguno, 
me resistía a empezarlo. Por fin me 
decidí y extendiendo sus numerosas 
piezas sobre mi mesa me dispuse a 
hacerlo, mas viéndolas tan iguales y 
a la vez tan diversas y desbaratadas 
me pregunté agobiado: ¿Por dónde 
empiezo? Supongo que Felipe Aresti 
Mugica, piloto y miembro d ela Fun- 








by 
1) 
bJ 





dación Infante de Orleans, al que se 
encomendó dirigir los trabajos de re- 
cuperación de la avioneta Biicker 
Jungmeister EC-ALP, pensaría lo 
mismo ante el montón de piezas des- 
perdigadas y maltrechas que había de 
reconvertir de nuevo en la famosa y 
bella avioneta acrobática. 








La elección de Aresti para dirigir la 
ardua tarea de restauración no fue ca- 
' sual, ya que nadie mejor que él, y so- 
bre todo con mas cariño, podría lle- 





Foto superior: bella estampa de la avione- 
ta EC-ALP en vuelo pilotada por Felipe 
Aresti Múgica. En las fotografías inferio- 
res, la reparación de su fuselaje en el año 





1991 y ya una vez restaurada. 
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varla a cabo por tratarse de la misma 
avioneta con la que su padre, el gran 
piloto español Jose Luis Aresti Arre- 
gu1, había realizado innumerables ex- 
hibiciones acrobáticas durante mu- 
chos años. 


HISTORIA DE LA 
JUNGMEISTER 


Poco nuevo se puede decir sobre 
las Biickers que no sepa ya cualquier 
piloto o aficionado a la aviación. Re- 
cordemos, que la Jungmeister BÚ- 
133 es la hermana menor de las fa- 
mosas BÚ-131 Jungman, feliz pro- 
yecto de Carl Clemens Biicker, 
nacido en Eherenbreisten (Alema- 
nia), aviador naval en la Primera 
Guerra Mundial que más tarde se 
convertiría en un gran constructor de 
aviones. Después de la guerra Biicker 
trabajó en Estocolmo fabricando ae- 
ronaves. En 1933 regresó a Alemania 
y fundó su propia fábrica y a finales 
del mismo año lanzó la BÚ-131 
Jungman, probablemente la avioneta 
mejor concebida de su época y desde 
entonces utilizada masivamente co- 
mo avión de escuela elemental duran- 
te muchísimos años. 

A finales de 1935 Biicker fabricó, 
basada en la BU-131, la BÚ-133 
Jungmeister monoplaza acrobática 
que pronto por sus excepcionales 
condiciones se impuso en esta espe- 
cialidad del vuelo. La Luftwaffe la 
empleó masivamente para la instruc- 
ción inicial de los pilotos de caza. 


LA VIDA MILITAR 
DE LA EC-ALP 


En el año 1937, en plena Guerra 
Civil Española, un grupo de BÚ-133 
desmontadas llegaron en barco al 
puerto de Sevilla; entre ellas venía 
la número 41 en la serie de produc- 
ción, la que andando el tiempo se 
convertiría en la famosa EC-ALP. 
Montada como el resto de sus com- 
pañeras en el parque Regional Sur 
del Aeródromo de Tablada, fue en- 
tregada a la Aviación Nacional y 
destinada a la Escuela de Transfor- 
mación de Jerez de la Frontera. Su 
vida militar había comenzado. Con 
un flamante numeral militar, el 35- 
17, voló incansablemente en su des- 
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tino de Jerez hasta 
1946. En este año, 
después de una revi- 
sión general, cambió 
el numeral 35-17 por 
la matrícula militar 
ES-1-17 y fue destina- 
da a la Escuela de Ca- 
za de Morón de la 
Frontera, donde per- 
maneció hasta el 24 de 
agosto de 1953 en que 
en un desgraciado ac- 
cidente cerca de Alca- 
lá de Guadaira perdió 
la vida su piloto el te- 
niente Antonio López 
Bravo. La ES-1-17 fue 
dada de baja y ofreci- 
da en pública subasta. 
Así terminó su vida 
militar. 


LA VIDA CIVIL 


La Jungmeister 41 de 
producción, 35-17 de 
Jerez o ES-1-17 de 
Morón tuvo suerte, mu- 
cha suerte. Al ser su- 
bastada no fue a caer, 
como muchas de sus 
hermanas, en manos de 
un chatarrero que des- 
piadadamente a golpe 








de hacha, la habría 
convertido en un sinfín 
de piezas de metal, tela y madera a 
modo de puzzle imposible ya de ha- 
cer. 

A nuestra Jungmeister aguardaban 
muchos días de vuelo y gloria; aún 
tenía que dibujar en el aire primoro- 
sos arabescos con las puntas de sus 
planos, dejar con la boca abierta y el 
corazón encogido a los espectadores 
en innumerables exhibiciones acrobá- 
ticas, participar en muchos festivales 
y pasear orgullosa la bandera de Es- 
paña por muy variados lugares. 

A la subasta concurrió un gran 
aviador, el entonces capitán José Luis 
Aresti Aguirre que consiguió le fuera 
adjudicada. De esta forma el 5 de 
enero de 1954 comenzaba su vida ci- 
vil. Había caido en buenas manos, 
tan buenas que no eran manos, eran 
"manitas". J.L. Aresti, piloto militar, 
probador de aviones, profesor de 











SUPERFICIES SUSTENTADORAS Y PESOS 


CINA Grupo de Grupo de 
acrobática Jero . 
Superficie sustenta- 
dba 12 12 12m' 
Peso en vació con 
equipo fijo 420 420 420 Kg 
Carga útil 180 180 165 Kg 
Peso en vuelo 600 650 585 Kg 
Carga por m2m 50 54,2m 48,7 Kg 
Características con plena carga: 
Peso en vuelo.. 585 Kg. 
Carga por CV.. 3,65 kg. 
Velocidad máxima aprox. 210 Km/h 
Velocidad de crucero aprox. 200 Km/h 
Radio de acción a la vel. de crucero 450 Km. 
Velocidad de aterrizaje... 87 Km. 
Tiempo de subida: | | 
a 1,000 m.. 2,8 min. 
42.000 m... 6,3 mín. 


23,000 m. 10,7 mín. 
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Felipe Aresti a los mandos de la Biicker 133 Jungmeister EC-ALP en noviembre de 1992. 


La Buúucker Junemeister EC-ALP delante 
del hangar de la fundación Infante de Or- 
leans. 


vuelo, competidor de vuelo acrobáti- 
co en España, Francia, Portugal, Mé- 
xico, Venezuela, etc. etc., presidente 
de FENDA, creador del sistema Ae- 
rocriptográfico con el que todavía se 
siguen las maniobras acrobáticas en 
las competiciones mundiales y meda- 
lla de oro del Aire de la FAI entre 
otras, más sobre todo, un enamorado 
del aire. 

La Jungmeister recién adquirida 
por Aresti fue meticulosamente repa- 
rada en la Maestranza de Sevilla y re- 
alizó su primer vuelo civil el 2 de 
mayo de 1955, 

Para su nueva vida se le asignó la 
matrícula provisional EC-ALP que 
como todo lo provisional, aún feliz- 
mente conserva al cabo de ¡38 años! 
La EC-ALP continuó volando incan- 
sablemente, cuidada y mimada por su 
dueño, hasta realizar su última exhi- 
bición el 1% de mayo de 1967 en Mo- 
ra de Toledo. 

La EC-ALP deja de volar, queda 
en el suelo, se desmonta, durante 
años permanece almacenada, desapa- 
recen algunas de sus piezas, se dete- 
riora, parece que tristemente su vida 
ha llegado al fin. Pero la EC-ALP tie- 
ne suerte, la Fundación Infante de 
Orleans está esperándola. 


UNA NUEVA VIDA 
EN LA FUNDACION 
INFANTE 

DE ORLEANS 


Los objetivos básicos 
de la Fundación Infante 
de Orleans son tres: reu- 
nir una amplia colección 
de aviones que han con- 
tribuido al desarrollo de 
la aeronáutica en España 
para perpetuar su memo- 
ria y devolverles su ran- 
go. prestar un manteni- 
miento que permita con- 
servar estos aviones en 
vuelo por el mayor tiem- 
po posible y divulgar su 
significado histórico me- 
diante su exposición es- 
tática permanente con 
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exhibiciones periódicas en vuelo. La 
Fundación fiel a estos objetivos de- 
cidió en agosto de 1990 hacerse car- 
go de los restos de la BÚ-133 Jung- 
meister EC-ALP e iniciar su restau- 
ración. El puzzle” se había 
comenzado. 

Se inicia un duro trabajo de re- 
construcción. Hay que conseguir las 
piezas que faltan, revisar y reparar 
minuciosamente las existentes, reha- 
cer prácticamente 
muchas de ellas, 
vencer grandes difi- 
cultades que apare- 
cen en el sistema de 
aceite, procurarse 
instrumentos origi- 
nales difíciles de en- 
contrar, reproducir 
artesanalmente a 
golpe de martillo el 
carenado de su mo- 
tor, pintarla cuida- 
dosamente para que 
conserve su aspecto 
primigenio, buscarle 
la hélice de madera 
adecuada que al fi- 
nal se encuentra en 
Alemania, dotarla 
de su motor original 
que afortunadamen- 
te proporciona la ca- 
sa SIEMENS el mo- 


bacía. 
vuelo de 585 kg. 


glables en vuelo. 


de acero, 





delo SH-14-AH, pa- . ado pc aro, | o 6 E 


sar las preceptivas 
inspecciones del Es- 
tado, actualizar su 
documentación y 
procurar que no se 
pierda con ello su 
matrícula "provisio- 
nal”. El puzzle se 
termina. Dos años 
se han tardado en 
acoplar todas sus 
piezas. 


El 30 de noviembre de 1992 la 
EC-ALP realiza su vuelo de prueba 
pilotada por Carlos Valle. Las per- 
sonas que presenciamos, en el histó- 
rico aeródromo de Cuatro Vientos, 
el renacer de la EC-ALP nos emo- 
cionamos al ver como de nuevo la 
bella avioneta abandonaba el vuelo 
con su acostumbrada elegancia y 
agilidad. 
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to de tela excepto en los sitios 








Rápidamente se remontó a unos 
quinientos o seiscientos metros, dio 
dos o tres vueltas sobre el campo y 
de repente, cogiendo velocidad, hizo 
un tonel a la derecha, luego otro, y 
otro a la izquierda, ahora unos vola- 
dos, perdidas, virajes a la 
vertical...Con el cuello dolorido al 
tener la cabeza levantada para no 
perder detalle de aquella improvisa- 
da exhibición acrobática afloraron a 


BÚCKER JUNGMEISTER BU-133 


Satisface a las prescripciones de la CINA y alemanas para la acrobacia con un peso en 


FUSELAJE.- Estructura de tubos de acero al cromo molibdeno soldados, El revestimien- 
al motor y asiento del piloto que es de 
chapa. Motor montado en la proa en bancada soldada de tubos de acero al cromo molibde- 
no desmontable. Contigua al motor depósitos de gasolina y aceite. Puesto del piloto abierto 
y asiento ajustable en vuelo. 
EMPENAJES.- Estructura de tubos de acero cromo molibdeno soldados. Revestimiento 
de tela. El plano de deriva y el estabilizador horizontal están arriostrados con cables fusela- 
dos. El timón de dirección es de una pieza y el de altura de dos acopladas entre sí rígida- 
es O e A Proa están prova de cleposityvs de canje ls: 


ALAS.- Biplano arriostrado con montantes y cables, plano superior en tres partes con 
cabaña, plano inferior de dos partes, alerones en los planos superiores e inferiores. Plano 
superior e inferior intercambiables. La estructura, de madera las costillas y los largueros 
también de madera en doble te, arriostramiento interior normal, montantes entre los planos 


TREN DE ATERRIZAJE De dos mitades, ruedas balón con frenos. Amortiguador con 
pay lean ed 
en guac sad ' voluntad con al imán de doo. 


mi memoria viejas vivencias de mi 
juventud. Recordé aquellos días leja- 
nos de 1946 en que los Cadetes de la 
Primera Promoción de la Academia 
General del Aire, a bordo de Jung- 
meister fabricadas en España, tratá- 
bamos torpemente sobre el cielo de 
San Javier de trazar algunas figuras 
acrobáticas para completar la ins- 
trucción básica de vuelo, y rememo- 























ré también las espléndidas exhibicio- 
nes acrobáticas que tuve el privile- 
glo de presenciar protagonizadas con 
la Jungmeister por el malogrado Al- 
decoa, Lens, el Príncipe Cantacuce- 
no o el mismo Jose Luis Aresti. Al 
cabo de unos treinta minutos la prue- 
ba terminó y la avioneta volvió al 
vuelo con la misma suavidad que lo 
había dejado. La vieja EC-ALP a sus 
56 años de existencia iniciaba una 
nueva vida bajo la 
protección de la 
Fundación Infante 
de Orleans. 


TIPO.- Avioneta, monomotor, biplano, monoplaza, de escuela de entrenamiento y acro- 


El domingo 7 de 
febrero la Fundación 
Infante de Orleans 
realizó en Cuatro 
Vientos la ya tradi- 
cional exhibición en 
vuelo de sus históri- 
cos aviones. En ella 
se presentaba al pú- 
blico oficialmente la 
avioneta de J.L. 
Aresti, la EC-ALP. 
Esta vez no voló so- 
la, la escoltaron sus 
nuevos compañeros; 
el viejo Fleet de 
1928 como el que 
García Morato utili- 
zaba en vuelos acro- 
báticos, sus herma- 
nas mayores la BÚ- 
131, el Saeta, primer 
reactor construido en 
España, el bimotor 
Beach protagonista 
de la última escena 
de la película Casa 
Blanca, los dos rui- 
dosos T-6, los Stear- 
man, la 1-115 y la di- 
minuta I-11 ¡igual 
que la volada por el 
Infante Don Alfonso hasta su vejez. 

Mientras evolucionábamos con 
nuestros aviones sobre el numeroso 
público concentrado en el Aeroclub 
de Madrid y los altavoces desgrana- 
ban sus datos y características com- 
prendí que, sin apenas darnos cuenta, 
estábamos impartiendo una viva y 
eficaz lección sobre la historia de una 
aviación irrepetible 


con muelle 
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Componentes del equipo médico de aeroevacuación en el interior del CN-235. 





Crónica de la primera misión de aeroevacuación médica en Bosnia 


De cómo un CN-235 se transforma en una unidad médica 





ECIBIDA orden urgente de la su- 


perioridad a las 20h. del viernes 8 
de enero de 1993, la Dirección del Hos- 
pital del Aire alerta al equipo sobre ae- 
ro-evacuación médica de un paracai- 
dista accidentado en Bosnia. Se trata 
de un paciente que esa misma tarde 
había sufrido un accidente por descar- 
ga eléctrica mientras se encontraba de- 


de vigilancia intensiva 


José DOMINGO GARCIA LABAJO 
Comandante Médico 
JOSÉ CARO GARCIA 
Comandante ATS 


sarrollando una misión por la paz en 
Bosnia, llegando al PQA en situación 
de coma severo y compromiso respira- 
torio, siendo precisa la intubación oro- 
traqueal y ventilación mecánica, reali- 
zando medidas de reposición hídrica y 
antiedema cerebral. Le diagnosticaron 
quemaduras del 40% de la superficie 
corporal. Esta situación del estado del 
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paciente a evacuar fue dada por comu- 
nicación telefónica directa con el médi- 
co responsable que atendía al acciden- 
tado en la Base de Jablanicka (Bosnia), 
de modo que, al inicio de la misión, co- 
nocíamos muy exactamente la situa- 
ción clínica del paciente y pudimos pre- 
ver las necesidades específicas de ma- 
terial, y la mayoría de las 
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complicaciones que podían presentár- 
senos. 

Con esta información en un brieffing 
de preparación, la Dirección y Jefatura 
de Servicio del Hospital 
del Aire, decide el Equi- 
po Médico para la aero- 
evacuación más eficaz y 
multidisciplinar, nom- 
brando al: 

Comandante Médico 
José D. García Labajo, 
de la Unidad de Medici- 
na Intensiva del Hospital 
del Aire. 

Capitán Médico Javier 
Santos Heredero, espe- 
cialista en quemados 
del Servicio de Cirugía 
Plástica del Hospital del 
Aire. 

Comandante A.T.S. 
José Caro García del 
Servicio de Psiquiatría 
del Hospital del Aire. 

Capitán A.T.S. Quinti- 
lio Ortíz López del Ser- 
vicio de Otorrinolaringo- 
logía del Hospital del Ai- 
re. 

A las 24'00 h. nos 
trasladamos desde el Hospital del Aire 
a la Base Aérea de Getafe con todo el 
material del equipo móvil de UMI en la 
enfermería de la Base Aérea de Getafe. 
Todo el personal encabezado por el te- 
niente coronel Médico Serrano estuvo 
atento y colaboró muy eficazmente en 
las labores de comunicación, además 
de tener dispuesto todo el material 
complementario que nos fue preciso: 
aspirador manual, monitor desfibrilador 
LIFEPACK, mantas térmicas y colchón 
de vacío. 

Para evitar movilizar al paciente y mi- 
nimizar los cambios de camilla, ancla- 
mos en el centro del avión la camilla de 
nuestra UVI-MOVIL, que facilita la asis- 
tencia en vuelo y permite el acceso al 
paciente por ambos lados. 


Aeronave y tripulación 
El avión designado era un CN-235. 
La tripulación, al mando del comandan- 
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te Bazán, facilitó al máximo nuestra mi- 
sión con todas las tareas de anclaje y 
despliegue de equipo, atendiendo todas 
las indicaciones sobre altitud y direc- 





ción del vuelo, y se abstuvieron de fu- 
mar durante las 5 horas que estuvo el 
paciente a bordo. 


Situación clínica 

El paciente nos fue entregado en la 
situación descrita de cierta inestabilidad 
hemodinámica, precisando dopamina a 
dosis bajas y gran aporte de volumen y 
en ventilación mecánica a FiO2 del 
40% con buenas gasometrías y adapta- 
ción con mórficos y miorrelajantes; por 
tanto, en coma con un claro componen- 
te farmacológico añadido al hipotético 
daño cerebral previo. 


Evolución clínica durante el vuelo 
Hemos de señalar que la evolución 
durante el vuelo fue muy mala, caracte- 
rizada por una gran inestabilidad hemo- 
dinámica, arrítmias graves, tendencia a 
la hipoxia y seguramente acidosis me- 
tabólica. De modo que el paciente, ya 
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inestable cuando nos hicimos cargo de 
él, había empeorado para cuando le en- 
tregamos al equipo médico del Hospital 
Gómez Ulla. 





El equipo médico de aeroevacuación junto al CN-235 que tuvo que medicalizarse. 


Toda esta evolución negativa ha de 
atribuirse al efecto deletéreo de la altu- 
ra con disbarismos, muy bajas tempe- 
raturas (con cambios bruscos añadi- 
dos) y variaciones en la presión parcial 
de gases sanguíneos que en parte li- 
mitamos al ventilar con oxígeno puro y 
volar lo más bajo posible dentro del 
plan de vuelo señalado. De hecho, el 
paciente se estabilizó con cierta rapi- 
dez una vez que tomamos tierra, desa- 
pareciendo la mayoría de las complica- 
ciones. 

El sábado 9 de enero de 1993 a las 
17,30 aterrizábamos en la Base Aérea 
de Getafe. Un equipo médico intensivis- 
ta del Hospital Gómez Ulla esperaba al 
paciente para su traslado al centro hos- 
pitalario en una UVI móvil, así como los 
jefes, y Oficiales de la Brigada Paracai- 
dista y los padres del soldado acciden- 
tado. En la actualidad el paciente se en- 
cuentra fuera de peligro. 
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NUEVO SEGUNDO JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL EJERCITO DEL AIRE. El día 19 de febrero el general de División San- 


tiago San Antonio Copero ha sido nombrado Segundo Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire. La toma de posesión del mismo 
tuvo lugar en el Salón de Honor del Cuartel General el día 25 bajo la presidencia del Jefe del Estado Mayor y asistieron a la misma 
oficiales generales, Jefes de Mandos y organismos y una comisión del Estado Mayor, así como el Segundo Jefe del Estado Mayor del 
Ejército y el Segundo Jefe del Estado Mayor de la Armada, que habían sido especialmente invitados para este acto. 

Piloto de reactores, el general San Antonio ha tenido destinos en los diversos empleos en las alas de caza n* 1,12 y 11 y en el 104 
Escuadrón. Ascendido a general en 1985, desempeñando el puesto de Jefe de la Dirección de Sistemas del Mando del Apoyo Logísti- 
co. General de División en 1981, sigue en ese mismo puesto hasta ser nombrado, en febrero de 1993, Segundo Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire. 











VISITA DEL JEMA A UNIDADES | dades del Acuartelamiento Aéreo de | 
DEL ACUARTELAMIENTO AEREO Getafe. 

DE GETAFE. El Jefe del Estado Mayor | El JEMA fue recibido por los Jefes Al término de su vista oficial, el te- 
del Ejército del Aire visitó el día 15 de | del Grupo de Automóviles, del Depósito | niente general Fernández Sequeiros 
enero, junto con los Jefes del Mando | de Intendencia, del Grupo Logístico de | se reunió en coloquio informal con 
Aéreo del Centro y de la Agrupación | Automóviles, del Grupo de Transmisio- | representantes de las cinco unida- 
del Cuartel General, las diferentes Uni- | nes y de la Escuela de Automovilismo. | des visitadas. 
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JURA DE BANDERA EN LA ESCUELA MILITAR DE PARACAIDISMO "MENDEZ PARADA”. El día 17 de enero tuvo lugar 
en la Escuela Militar de Paracaidismo "Méndez Parada" el acto de Jura de Bandera de los reclutas del llamamiento 4/92. 
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MAD AL CUARTEL GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE. El nuevo Jefe del Estado 
Mayor de la Defensa, teniente general José Rodrigo Rodrigo, realizó su primera visita oficial al Cuartel General del Aire el 28 de 
enero.Tras los honores correspondientes, el JEMAD -que estuvo acompañado por el Jefe del Estado Mayor Conjunto- fue saludado 
por los componentes del Consejo Superior del Ejército del Aire con despacho en el Cuartel General. 
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_noticiario noticiario 





Lección de José M' García Escudero en el C.M.U. Barberán 
con motivo de la festividad de Santo Tomás de Aquino 


Cara al tercer milenio. El mundo que viene 


CARLOS BALLESTEROS 


OS efectos negativos de la sociedad 
de consumo, y la orientación de los 
medios de comunicación para lograr sus 


Objetivos fueron el tema central de la lec- 





ción magistral que impartió el profesor 
Jose María García Escudero -consejero 
togado del Cuerpo Jurídico del Ejército 
del Aire, escritor e historiador-, en el Co- 
legio Mayor Barberán con motivo de la 
festividad de Santo Tomás de Aquino, 
patrono de los estudiantes. 

El profesor García Escudero inició su 
lección comentando una encuesta reali- 
zada a algunos de los más importantes 
pensadores contemporáneos que resu- 
men el siglo XX en tres puntos: el avan- 
ce científico, la calificación negativa que 
merece de todos los pensadores por ha- 
ber sido "el siglo de los totalitarismos, de 
los campos de exterminio, de los gran- 
des genocidios; el siglo de Hitler y de 
Stalin; de las terribles matanzas de las 
dos grandes guerras mundiales; un siglo 
marcado con el signo de la muerte", y 
por último la coincidencia en la decep- 


' ción pues "todo lo que se había celebra- 





do como progreso ha caído". 

Durante la primera parte de la lección 
sostuvo esta postura, apuntando que el 
mismo "hombre que está escrutando los 
orígenes del universo, está destruyendo 
las reservas del planeta que habita. Los 
espectaculares avances de la biología 
estremecen a los mismos científicos por 
el peligro de deshumanización que con- 
tienen”. 

Antes de dar paso a la exposición de 
los defectos y grandezas del sistema ac- 
tual, expuso el fracaso de los totalitaris- 
mo y el futuro que dibujaron varios escri- 
tores durante el triunfo de dichos siste- 
mas. "El comunismo fue la gran 


esperanza para media humanidad. Bastó 


con que triunfase en una nación para 
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FOTOGRAFIAS: JAVIER CAVANILLAS. 





que se revelase como el primer totalita- 
rismo moderno, llamando así a los siste- 
mas que pretenden absorber al hombre 
entero, en cuerpo y alma. Pero lo mismo 
sucedió con otros totalitarismos que sur- 
gieron como reacción, y que al ídolo de 
la clase social, opusieron los ídolos de la 
nación o de la raza (...). Los totalitaris- 
mos nacionalista y racista acabaron en 


1945, derrotados en la Segunda Guerra 
Mundial. El comunismo ha acabdo tam- 
bién, por su propia debilidad, en el histó- 
rico trienio de 1989 a 1992. El trienio se 
abrió con el desmoronamiento del siste- 
ma en los países del Este de Europa, si- 
guió con la simbólica demolición del mu- 
ro de Berlín y terminó con el fin del co- 
munismo allí donde había nacido". 

A continuación hizo un esbozo de una 
serie de novelas de anticipación, como 
Edward Bellamy que en su obra de 1888, 
"Looking backward" ("El año 2000", en 
España), decía por boca de su protago- 
nista del siglo XXI: "El mundo ahora es, 
sencillamente, el paraíso". Se apoyó así- 











t o o o 
NOTICIAFIO 
mismo en otras dos obras escritas du- 
rante el auge del comunismo -"1984" de 
George Orwell y "Fahrenheit 451" de 
Ray Bradbury- construyeron un futuro en 
el que la televisión servía de medio es- 
clavizador. "Es el medio de vigilar cons- | 
tantemente a una sociedad donde todo 
es colectivo y nada es de uno mismo" en 
el caso de la primera, y la quema de los 
libros por parte del protagonista "porque 
en ellos se ve la posibilidad de un pensa- 
miento independiente, no controlado a 
través de la televisión", en la segunda. 
Sin embargo el futuro de estos novelis- 
tas no se ha realizado, sino que se ha 
impuesto la democracia que "ha sido ca- 
paz, no sólo de producir más riqueza, si- 
no de distribuirla mejor entre los seres 
humanos, a los que ha asegurado un ni- 














vel de vida sin comparación posible en 
su historia". 

"¿En qué quedan las sombrías predic- 
ciones de los dos novelistas cuando el 
mundo universalmente triunfante en | 
1993 es el mundo de la libertad? Pero 
ahora tenemos que preguntarnos ¿No 


. puede haber en las sociedades demo- 


cráticas formas de opresión sutiles que 
actúen sobre los hombres con eficacia 
mayor puesto que ni siquiera se dan 
cuenta y, creyéndose libres, habrán deja- 
do de serlo? La sociedad de Aldous Hux- 


ley en "Un mundo feliz” es nuestra socie- 


dad". García Escudero estableció los 
puntos de coincidencia en la influencia 
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decisiva de los medios de comunicación 
que "se encargan de configurar mental- 
mente a los seres humanos para que só- 
lo deseen aquéllo que se les va a dar. 
Desean su uniformidad por el listón más 
bajo, el de las satisfacciones materiales 
del "confort" y del sexo desprovisto de 
toda connotación espiritual". 

En 1991 el papa Juan Pablo ll denun- 
ciaba los aspectos más negativos del 
mundo actual en la encíclica "Centesimus 
annus”, en la que condenaba el marxis- 
mo, aceptaba como un gran bien la de- 
mocracia y la superioridad de la econo- 
mía del mercado "aunque llama la aten- 
ción sobre la situación de injusticia de los 
países del tercer mundo. El Papa conde- 
na las sociedades opulentas cuando las 
contempla con la óptica del consumismo, 
el estilo de vida que se presume como 
mejor cuando está orientado a tener y a 
no a ser, y que quiere tener más, no para 
ser más, sino para consumir la existencia 
en un goce que se propone como fin en 
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31. Los compónentes del X111 Curso de 





sí mismo”, a todo lo cual el Papa aplica el 
término marxista de alienación. 

Los medios publicitarios fueron defini- 
dos como "todopoderosos", pues man- 
dan al hombre a comprar "como clave de 
la propia identidad. Más grave cuando lo 
que se compra es sexo, violencia y dro- 
ga. Queda un tercer paso en cuya grave- 
dad no se suele reparar: la trivialización, 
quedarse en la superficie de las cosas, y 
en la superficie de uno mismo. Se ha 
educado a los ciudadanos para el goce 
inmediato de los bienes de consumo, 
que ponen sus iniciativas y su libertad en 
manos de unos Estados que en todo el 
mundo parece omnipresentes y omnipo- 
tentes, aunque mantengan las exteriori- 
dades de las democracias. Les basta a 
sus súbditos (les corresponde esta deno- 
minación mejor que la honrosa de ciuda- 
danos) con que se les garantice la permi- 
sividad indispensable para satisfacer su 
avidez consumista”. 

El análisis de la sociedad actual finali- 














zó con la conclusión de sus dos grandes 
pecados: la trivialización y la desperso- 
nalización. "Pues no es lo más grave que 
los hombres piensen de esta o de aque- 
lla manera, sino que no piensen, que no 
se reconozcan como personas, no sim- 
ples marionetas moviéndose al dictado 
de los poderes consumistas". 

Pese a todo el final de la lección sirvió 
el contrapunto de los logros de la conse- 
cución de mayores satisfacciones mate- 
riales, de un gran avance en la ciencia y 
en las humanidades, y de las inmensas 
posibilidades de la cultura audiovisual. 
"Pero es su mala utilización lo que está 
prevaleciendo. Cuantos creen en la per- 
sona humana deben contribuir a perso- 
nalizar a los seres humanos, utilizando 
bien los medios. Debemos adquirir todos 
conciencia si aspiramos a que el año 
2000 tenga un poco de lo que el novelis- 
ta ¡iluminado creía ingenuamente que iba 
a ser el tercer milenio: "sencillamente, el 
paraiso" 
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Altos Estudios Militares de la Defensa (ALEMI), integrado por 10 genera- 








les y 14 representantes del Congreso, Senado y otros cargos de la Administración visitaron el día 4 de febrero los diferentes centros 
unidades e instalaciones del Ala 31 en la base aérea de Zaragoza. 
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| — Y EJÉRCITO - núm 632 - Septiembre 1992. 


que la USAF pretende ganar la superioridad 
aérea en la próxima década. 
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Por R.G.R 


HYPERSONIC AURORA: A SECRET DAW- 
NING? 

Bill Sweetman 

JANE'S DEFENCE WEEKLY - núm 24/25 - 
diciembre 1992. 

En este artículo se especula con la posibili - 
dad de que las Fuerzas Aéreas de los Esta- 
dos Unidos estén produciendo en secreto un 
avión de reconocimiento de altas característi- 
cas para reemplazar al SR-71. 

Los datos que se analizan indican que puede 
tratarse de un avión tripulado de un tamaño 
similar al SR-71, cuyo radio de acción sin re- 
postar sería de unos 9.000 km, su velocidad 
máxima de crucero superaría en 8 veces a la 
del sonido y podría operar entre los 100.000 y 
130.000 pies de altitud. Probablemente, esta- 
rá impulsado por un motor de ciclo combina- 
do que utilizaría metano líquido como com- 
bustible. 

Aunque el coste de cada avión de este tipo 
pueda ser equivalente al precio de un satéli- 
te de reconocimiento, el mismo resultaría 
rentable toda vez que su vida media es su- 
perior a la de los satélites. Ha de tenerse en 
cuenta que los SR-71 han estado en servicio 
durante veinte años, mientras que los satéli- 
tes a duras penas superan los cinco años de 
servicio. 
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LA SEGURIDAD Y LA DEFENSA TRAS 
MAASTRICHT 

Por Félix Arteaga Martín 

EJERCITO - núm 632 - septiembre 1992. 
Considera el autor del presente artículo que 
el Proyecto de Tratado de la Unión Europea 
surgido del Consejo Europeo de Maastricht 
representa una nueva oportunidad para po- 
tenciar la capacidad defensiva de la comuni- 
dad europea. 

Dice que en este proyecto los miembros de la 
Unión Europea han decidido dotar a la misma 
de una política exterior y de seguridad co- 
mún, pero que únicamente se han limitado a 
considerar la posibilidad de formular en su 
momento una política común de defensa. 
Reconoce que esta nueva política implica di- 
versos procesos de cambios estructurales to- 
da vez que acrecienta el peso específico de 
los elementos no militares, destacando cada 
vez más la distinción entre seguridad y deten- 








sa. En este mismo sentido estima que el final 
de la guerra fría exige una revisión del siste- 
ma de seguridad y de las necesidades defen- 
sivas. 

Concluye diciendo que queda definida la 
identidad europea de seguridad, a la vez que 
se ha puesto en marcha la de defensa, pero 
que aún son muchos los obstáculos que res- 
tan por superar, 


CON VISTAS AL PROXIMO SIGLO 

Ch. Scandini 

AEROESPACIO - núm 448 - Julio/Agosto 
1992. 

Charles Scandini argumenta en el presente 
artículo que, en este momento de profundos 
cambios en el mundo oriental, los Estados 





Unidos aspiran a mantener una supremacía 


militar al menor coste posible. Haciendo refe- 


rencia al reciente conflicto del Golfo Pérsico 


recuerda como el poder aeroespacial es im- 
prescindible para el ordenamiento de las ope- 


raciones que deben llevar a la victoria final. 
- Continúa diciendo que si bien los Estados 


Unidos disponen de la fuerza aérea más im- 
portante del momento, no está asegurado 
que esta situación se mantenga de forma in- 
definida toda vez que la descomposición de 
la Unión Soviética no ha significado la desin- 
tegración de su potencial militar e industrial, 
así como tampoco la desaparición total de su 
capacidad de |+D. En este sentido argumenta 
que la crisis económica de la actual Unión de 
Estados Soberanos no ha provocado la su- 
presión de dos proyectos de aviones militares 
que se corresponden a una variación perfec- 
cionada del “Fulcrum” como caza de apoyo 


| Cercano y a otra del “Flanker” como caza de 


superioridad, ni tampoco la cancelación del 
proyecto de un nuevo SAM móvil y dotado de 
gran resistencia a las perturbaciones electró- 
nicas. La culminación de estos proyectos po- 
dría representar una amenaza potencial a la 
actual hegemonía tecnológica de los Estados 
Unidos. 

Para contrarrestar dicha amenaza el Gobier- 
no americano está interesado en el proyecto 
ATF cuyo desarrollo y producción dará lugar 
al F-22, que aparece como un nuevo furtivo 
que responde al criterio de “detectar primero, 
disparar primero, destruir primero”, y con el 
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cn este artículo el Teniente General Martín 
Aleñar analiza el Tratado de la Unión Euro- 
pea y la Directiva de Defensa Nacional, plan- 
teando la convergencia entre las corrientes 
de pensamiento europeas y españolas en 
materia de defensa, que se deduce de la lec- 
tura de dichos documentos. 

Según el autor el Tratado determina que los 
Estados miembros están dispuestos a desa- 
rrollar una política exterior y de seguridad co- 
mún dirigida a conseguir en un futuro una de- 
fensa común, a la vez que la Directiva afronta 
el planeamiento de la Defensa Nacional pres- 
tando especial atención a esta dimensión eu- 
ropea de seguridad y defensa. 

En coherencia con la Directiva concluye di- 
ciendo que existe voluntad política para que 
España haga un esfuerzo y pueda situar a 
sus Fuerzas Armadas a la altura de las del 
resto de los países de la comunidad, lo que 
requiere una modernización de las FAS que 
les permita una participación eficaz en una fu- 
tura estructura europea de defensa. 





AIR DEFENCE - THE TECHNOLOGICAL 
POSSIBILITIES 

Nobert Roy 

MILITARY TECHNOLOGY - núm 10 - octu- 
bre 1992. 

En este artículo se presenta una panorámica 
de la situación actual de las defensas aéreas 
de los ejércitos de tierra, así como de los nue- 
vos requisitos y soluciones de futuro para di- 
chas fuerzas. 

En el mismo se analizan de forma particular 
los sistemas que están en servicio en el Ejér- 
cito alemán: GEPARD, SPAAG, ROLAND y 
STINGER, así como la modernización de que 
son objeto dichos sistemas, considerando 
que los mismos no podrán garantizar una de- 
fensa efectiva contra la amenaza esperada a 
partir del año 2010. 

El artículo continua estudiando las soluciones 
básicas de los sistemas de defensa y las ca- 
racterísticas que deben tener los proyectiles 
para llevar a cabo con eficacia la defensa aé- 
rea de los ejércitos de tierra en la segunda 
década del próximo siglo. Como soluciones 
básicas considera el cañón con proyectiles 
guiados, sistemas híbridos que combinen mi- 
siles y cañones y, por último, misiles con sen- 
sores integrados. También hace referencia a 
los estudios que se están realizando sobre 
tecnologías para cañones eléctricos y láseres 
de altas energías. 
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+ ircunscritos al Ejército del Aire sus servi- 
cios se organizan en el Cuartel General del 
Aire, en cuyo escalón su función es principal- 
mente directora y reguladora, pues han de ser 
orientadores y reserva general de sus escalo- 
nes subordinados: Grandes Unidades Aéreas y 
Regiones y Zonas Aéreas; la diferencia esen- 
cial de unas y otras se refleja en la organiza- 
ción de sus servicios. 

Las Grandes Unidades Aéreas son la reu- 
nión bajo un Mando único de Unidades Aéreas 
y de otras Armas y los servicios que precisan 
para su actuación; ésta se caracteriza por su 
movilidad, rapidez de concentración y empleo 
ofensivo y en masa. 

Los organismos de las Regiones y Zonas 
Aéreas, por su carácter preferentemente terri- 
torial, pueden tener mayor fijeza, y sus servi- 
cios, además de atender a las Unidades que 
les están afectas, serán capaces de prolongar 
y completar los de las Grandes Unidades Aére- 
as que transitoriamente puedan estacionar en 
ellas. 

Un eficiente funcionamiento del Ejército del 
Aire exige, en términos generales, la organiza- 


| ción de los siguientes servicios: Información, 





comprendiendo la contrainformación y los ser- 
vicios especiales; Cartografía, Antiaeronáutica, 
Transmisiones, Transporte, Infraestructura, Ar- 
mamento y municionamiento, Guerra química y 
Servicios Contra Incendios, Material de vuelo, 
Combustibles y grasas, Protección del vuelo, 
Intendencia, Intervención, Sanidad, Farmacia, 
Recuperación, Eclesiástico, Justicia, Policía y 
orden y Postal. 

Esta larga enumeración no supone la orga- 
nización de Cuerpos especiales que hayan de 


- servirlos, pues la preparación técnica de cierto 


personal especializado le da capacidad sobra- 
da para hacerse cargo de varios; análogamen- 
te le ocurre al personal de la Escala de Tierra, 
que une a su larga experiencia el conocimiento 











Por YAVE 
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El buen funcionamiento de los llamados “servicios” ha sido siempre condición indispen- 
sable para la buena marcha de los ejércitos, tanto en paz como en crisis o en guerra. Ese 
principio, admitido por todos en el plano teórico, resulta muchas veces poco cuidado en el 
plano de las realidades cotidianas. La falta de entendimiento entre operativos y log;isticos 
es evidente en numerosas ocasiones y esta situación repercute desfavorablemente en la vi- 
da de las unidades e incluso en la de los ejércitos. Si se considera el campo del planea- 
miento hay que decir que la Logística, dentro de la cual se pueden englobar muchos de los 
tradiciionalmente llamados “servicios” es el elemento peor entendido en el planeamiento de 
la guerra. En la práctica los jefes operativos desconocen las preocupaciones de los logistas 
y solo se acuerdan de ellos cuando los fallos en los sistemas de armas a causa de inade- 
cuado mantenimiento o abastecimiento, repercuten seriamente en el desarrollo de los ejer- 
cicios u operaciones. Mientras los operativos tienen la oportunidad de practicar las técnicas 
y tácticas a emplear en la batalla mediante ejercicios y maniobras realizados en tiempo de 
paz, los logistas tienen muy pocas ocasiones de practicar en escenarios reales. La mayoría 
de los ejercicios conjuntos y de un solo ejército empiezan después del despliegue y termi- 
nan mucho antes de que el sostenimiento de las fuerzas se convierta en una exigencia ope- 
rativa. En la Alianza Atlántica se ha querido resaltar la importancia de la habilidad de las 
fuerzas militares para mantener el nivel adecuado de poder combativo con la duración re- 
querida para alcanzar sus objetivos. A este concepto se le llama sostenibilidad y se le une 
al de alistamiento en un continuo recordatorio de la importancia de la Logística. 


Los Servicios del Ejército del Aire en campaña 
PUNTO DE VISTA DEL MANDO Y DEL ESTADO MAYOR 


POR EL CORONEL MATA MAZANEDO 


de las cosas del aire, circunstancias que le 
permitirán desempeñar perfectamente varios 
cometidos. 

Los servicios de carácter especificamente 
aéreo son los de Material de vuelo, Infraestruc- 
tura y Protección del vuelo; el de Antiaeronáuti- 
ca, si bien en subordinación, tiene su prolonga- 
ción en los otros Ejércitos, y en los restantes, 
el nexo con sus homónimos de Tierra y Mar se 
acusa en distintos grados. Además, el Ejército 
del Aire es usuario constante de ciertos servi- 
cios del Ejército de Tierra, como son el de Fe- 
rrocarriles, Vias navegables, Caminos, Forestal 
e Hídricos, que en ocasiones puede organizar- 
lo para sus necesidades, y circunstancialmente 
precisa utilizar algunos de la Marina, 

Por el contrario, la modalidad aérea del 
transporte tiene carácter nacional, ya que 


cuando el Mando Supremo así lo ordene, ser- 


vida por el Ejército del Aire podrá actuar en be- 
neficio del Ejército de Tierra, de Mar o de cual- 
quier otra entidad que lo precise. 

Antes de iniciar el análisis de los distintos 
servicios expondremos unas consideraciones 
de carácter general, que en todo o en parte 
afectan al conjunto de los mismos. Un aspecto 
esencial de su funcionamiento es la resolución 
de un problema de transportes simultáneos 
que hace perceptible su influencia recíproca; lo 
que impone que la coordinación a que antes 
aludíamos es imprescindible subsista entre los 
distintos servicios del Aire y aun dentro de los 
distintos escalones de uno mismo. 





sivamente al Mando en sus distintas ¡jerarquí- 
as, auxiliado por su Estado Mayor, que en es- 
calones elevados podrá delegarla en su jefe de 
Estado Mayor, que por este simple hecho, en 
analogía con el primero, es el jefe nato de los 
servicios. Como responsable del funcionamien- 
to táctico de los mismos, dictará las disposicio- 
nes que tengan tal carácter, que en todo caso 
tendrán primacía sobre las de carácter técnico, 
que dictadas por el jefe del servicio de un es- 
calón superior pudieran resultar en contraposi- 
ción. El espíritu de dependencia y relación de 
los servicios con respecto al Mando y su Jefa- 
tura técnica superior está claramente reflejado 
en todas las doctrinas, y concretamente en el 
párrafo 24 de nuestro Reglamento de Grandes 
Unidades, es decir: “El General de una Gran 
Unidad ejerce, sin "restricciones", el mando de 
todas las fuerzas y elementos de la misma...” 
El funcionamiento de los servicios exige una 
función directora y otra ejecutiva, que motivan 
la necesidad de órganos directores y ejecuto- 
res. La armónica coexistencia de los órganos 
coordinadores con los citados últimamente ¡m- 


pone una adecuada organización. Esta debe 
de ajustarse a los principios de economía de 


medios, sencillez, flexibilidad, seguridad y lige- 
reza, si se alcanzan estas condiciones se lo- 
grará que, sin estorbar a las tropas, se garanti- 
ce el funcionamiento de los servicios en las va- 
riadas circunstancias de la guerra, empleando 
el mínimo de medios. 

La universalidad de las acciones aéreas ha- 


La función coordinadora corresponde exclu- | ce que la clásica división del territorio nacional 
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en Zonas de los Ejércitos y Zona del Interior no 
sea aplicable al del Aire, pues el Arma aérea 
prácticamente no tiene limitaciones en el espa- 
cio, dada la extensión superficial que normal- 
mente comprenden las naciones. Además ocu- 
rre frecuentemente que sus Unidades aéreas o 
antiaéreas adscritas a la defensa de un punto 
sensible, por grande que sea su alejamiento 
de costas o frontera o de la línea de contacto, 
desarrollan actividades muy superiores a las 
de otras que estacionan más próximas al ene- 
migo; lo que motiva que en el Aire no puedan 
clasificarse, con propiedad, sus servicios como 
de campaña y del interior, pues todos, en cier- 
to modo, son de carácter nacional. 





a Ley de 7 de octubre de 1939 creando el 

Ejército del Aire, creaba también, dentro de 
él, dos escalas: la Profesional y la de Comple- 
mento. El Decreto de 6 de diciembre de 1941 
desarrollando la Ley anterior en relación con la 
necesidad de atender el Reclutamiento de Pilo- 
tos de Complemento, se fundamentaba "en la 
necesidad Ye una intensa preparación espiri- 
tual y de entrenamiento en ciertas actividades 
aéreas de nuestras juventudes”. 

Desde entonces, y conservando el espíritu 
inicial de aquella Ley, el Reclutamiento y for- 
mación de los Pilotos de Complemento ha su- 
frido tan justificadas como sucesivas transfor- 
maciones, presididas siempre por un innegable 
deseo de facilitar a la juventud interesada por 
los problemas de la Aviación, el acceso a esas 
actividades, dentro de un marco propicio a la 
realización de sus anhelos. Muchos jóvenes 
con vocación han visto así realizadas sus ¡lu- 
siones, encontrando en el placer y la emoción 
del vuelo la verdadera compensación a sus 
desvelos. 

Posteriormente, la Ley de 8 de agosto de 
1940 admite “la conveniencia de introducir al- 
gunas modificaciones con el fin de perteccio- 
nar las disposiciones sobre la materia, de 
acuerdo con las enseñanzas recogidas en la 
práctica”; el Decreto de 24 de julio de 1947, 
que nuevamente regula la formación de Oficia- 
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La figura del piloto de complemento está unida a la historia del Ejército del Aire. Durante 
muchos años, las unidades de fuerzas aéreas tenían entre sus hombres a estos pilotos que 
con su espíritu aeronáutico y sentido del deber desempeñaban sus tareas con notable efi- 
cacia. Algunos de ellos ingresaron en la Academia General del Aire y siguieron las vicisitu- 
des de sus compañeros de promoción, y otros, tras los cursos exigidos, llegaron a oficial y 
se integraron en la escala profesional correspondiente del Arma de Aviación. Muchos de 
ellos, terminado el compromiso con el Ejército del Aire, pasaron a las líneas aéreas y han 
llegado a ser comandantes de aeronave en las flotas de Iberia, Aviaco, etc. Todos ayudaron 
con su esfuerzo al cumplimiento de la misión de nuestro Ejército y colaboraron con sus co- 
nocimientos profesionales en la evolución de nuestra Aviación. Los militares de empleo de 
categoría oficial pilotos tienen como ejemplo la estorzada trayectoria de los pilotos de com- 
plemento que, en su última etapa, en el marco de la IMEC-EA, ya ingresaron para desempe- 
ñar sus funciones como oficiales. El entonces comandante García-Fontecha resaltaba al fi- 
nal de su artículo el brillante camino que se abría a los aspirantes a pilotos de complemen- 
to; es seguro que sus herederos de hoy tendrán una formación aeronáutica y militar seria, 
una etapa de servicio en nuestras fuerzas aéreas ilusionante y un futuro lleno de éxitos en 
el amplio campo de la Aviación y la Astronáutica del siglo XXI. 


LOS PILOTOS DE COMPLEMENTO EN EL EJERCITO DEL 
AIRE 


Por José GARCIA FONTECHA 
COMANDANTE DE AVIACION (S.V.) 


les y Suboficiales de esta Escala, creados “pa- 
ra nutrir los cuadros de Pilotos de las Unidades 
aéreas y formar las necesarias reservas de 
personal de esta especialidad, y, por último, el 
Decreto de 10 de agosto de 1955; el número 
1508, de 1963 y, finalmente, el de 18 de enero 
del año actual, todos ellos modificando los an- 
teriores, son muestras de la atención del Ejér- 
cito del Aire en beneficio de cuantos ya compo- 
nen o hayan de nutrir las Escalas de Comple- 
mento en el futuro. 

Repasando, siquiera sea someramente, los 
textos legales citados, bastaría compararlos 
para apreciar el criterio seguido en su promul- 
gación. 

Modernamente, a pesar de los constantes 
avances de la técnica en materia aeronáutica, 
que hacen de la Aviación una actividad de in- 
dudable riesgo, como asímismo el mayor gra- 
do de conocimientos culturales y científicos de 
nuestras juventudes, es apreciable el aumento 
de vocaciones en el marco de la Aviación. Mul- 
titud de jóvenes sienten inquietud por estos te- 
mas, y ello, por sí solo, justifica la atención 
prestada por el Ejército del Aire, y constituye la 
base en que se asientan las disposiciones an- 
tes señaladas, conducentes todas al estableci- 
miento de los más adecuados sistemas de Re- 
cluta y formación de Pilotos de Complemento. 

Dos características diferenciales constituyen 
el actual sistema de Reclutamiento: Una, relati- 
va al personal considerado como elemento bá- 
sico que habrá de ser formado en armonía con 
el creciente proceso de especialización, y otra, 
derivada del material empleado necesariamen- 
te en aquella formación. 

En principio, el avance tecnológico, al que ya 
nos hemos referido, es indudable. Y en ningún 
aspecto de la técnica lo será mayor que en el 
relativo a los medios aéreos. El avión envejece 
rápidamente y las técnicas de empleo y utiliza- 
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ción lo hacen con él. El aviador de la época 
presente requiere un alto grado de especializa- 
ción que solo podrá lograrse mediante la más 
acertada formación aeronáutica, complementa- 
da con el permanente estudio de los problemas 
derivados de las continuas transformaciones 
surgidas en materia técnico-aeronáutica. 

A través de las distintas fases que incluye la 
Instrucción complementaria de este personal, y 
contrariamente a lo que pueda suponerse, una 
selección minuciosa, exhaustiva, resulta acer- 
tada, por constituir, en primer lugar, una defen- 
sa del propio personal, ya aceptado el riesgo 
que entraña la práctica del vuelo. Al Ejército 
del Aire le cabe esta responsabilidad, y pre- 
viendo con tiempo suficientre sobre las “nece- 
sidades claramente previsoras del futuro”, se 
propone impartir unas enseñanzas, aun que 
concentradas, suficientemente sólidas y siem- 
pre adaptables a la continua movilidad de una 
época en constante evolución. Desde este 
punto de vista, puede afirmarse que el Piloto 
de Complemento, utilizado por el Ejército del 
Aire para el empleo en sus Unidades durante 
el espacio de tiempo que abarca el compromi- 
so contraido, llega a estas Unidades muy “ta- 
mizado”, después de haber realizado una serie 
de Cursos de Aptitud, a través de los cuales 
adquirió un nivel superior de conocimientos 
técnicos, habiéndolo formado integramente pa- 
ra el desempeño de una misión arriesgada, en 
la que podrá desenvolverse con garantías ple- 
nas de seguridad, 

Por otra parte, este grado de conocimientos 
le ha sido suministrado sin el menor detrimento 
de sus posibilidades económicas, circunstancia 
incuestionable y más digna de tener en cuenta 
si se considera el elevado precio de la instruc- 
ción en vuelo, instrucción aún más difícil y cos- 
tosa si ha de adquirirse en el ámbito civil. 
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¿sabías que...? 





... Se ha aprobado el modelo de impreso de compromiso inicial para el personal militar de empleo de la 
categoría de tropa y marinería profesionales? (O.M. n? 95/92, de 14 de diciembre; BOD 246). 

... Se ha creado la tarjeta de identificación para los sacerdotes católicos integrados en el Servicio de Asistencia 
Religiosa en las Fuerzas Armadas? (O.M. n* 98/92, de 14 de diciembre; BOD 246). 

... Se ha constituído en la Jefatura de Telecomunicaciones de Defensa un órgano de control de Servicios y 
medios de comunicaciones OTAN en España? (Resolución 8/93, de 20 de enero de 1993, de la Secretaría de 
Estado de la Administración Militar; BOD n?* 21). 

... Se CONVOCA la concesión de ayudas económicas para la adquisición de viviendas por los titulares del ISFAS 
durante el año 1993 y procedimiento de solicitud de préstamos personales? (Instrucción n* 9/93, de 1 de 
febrero, del Director General del ISFAS; BOD n? 24). 

... Se han creado las Delegaciones del Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas y se establecen las 
competencias que por delegación del Gerente les corresponde? (Orden 11/93, de 2 de febrero: BOD n? 28). 

... Se han aprobado los programas de ejercicios y materias por los que han de regirse los procesos selectivos 
para el ingreso en los Centros docentes militares de formación de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas 
Armadas? (Orden 12/93, de 2 de febrero; BOD n?* 28). 

... Se ha definido el sistema de identificación común del personal al Servicio de la Administración General del 
Estado? (Resolución de 3 de febrero de 1993, de la Secretaría de Estado para la Administración Pública; BOD 
n 30). HKAKAA 
... Se da cumplimiento a lo dispuesto en la Directiva del Consejo de Comunidades Europeas 91/671/CEE, de 16 
de diciembre, relativa a que todos los vehículos en circulación el 1 de julio de 1994 habrán de estar dotados de 
los cinturones de seguridad exigidos? (Orden 8 de febrero de 1993 del ministerio del Interior: BOE n? 39). 

... Se aplica provisionalmente el Acuerdo entre el Reino de España y la Unión Europea Occidental (UEO) 
relativo a la cesión de un terreno situado en la base aérea de Torrejón (Madrid) y de un edificio sito en el 
mismo, destinado a convertirse en la Sede del Centro de Satélites de la Unión Europea Occidental (UEO), 
firmado en París el 1 de diciembre de 1992? (Ministerio de Asuntos Exteriores: BOD n? 31 ). 

... Se adecúa la modalidad de signos índices, módulos del método de estimación objetiva del impuesto sobre la 
Renta de las Personas Físicas y el régimen simplificado del Impuesto sobre el Valor Añadido a las 
modificaciones introducidas en el impuesto sobre Actividades Económicas por la Ley de Presupuestos 
Generales del Estado para 1993? (Orden del 3 de febrero de 1993, del ministerio de Economía y Hacienda; 
BOD n? 35). 

... Se ha aprobado el Plan de Ordenación de los Recursos Naturales del Parque Nacional Marítimo-Terrestre del 
Archipiélago de Cabrera? (R.D. 1431/92, de 27 de noviembre del ministerio de Agricultura, Pesca y 
Alimentación; BOD n? 35). 

... $e ha establecido un Convenio de Cooperación entre el ministerio del Interior y el ministerio de Asuntos 
Sociales para la concesión de ayudas y prestaciones técnicas a los miembros de las Fuerzas y Cuerpos de 
Seguridad del Estado que hayan resultado o resulten con sus capacidades reducidas por accidentes sufridos en 
acto de Servicio o como víctimas de atentados terroristas? (Resolución de 29 de enero de 1993. Ministerio de 
Asuntos Sociales y ministerio del Interior; BOD n? 37). 

.-» Se publican los nuevos tipos de interés de los préstamos hipotecarios para adquisición de vivienda a 
conceder por el "Banco Atlántico S.A.", y se modifican criterios de cálculos de interés variable? (Instrucción n* 
14/93, de 22 de febrero de 1993, del Director General del ISFAS; BOD n? 39). 

.-- el Jefe de la Primera Región Aérea y Mando Aéreo del Centro, teniente general Casimiro Muñoz Pérez, entre 
las visitas protocolarias, recibió la de Presidente de la Diputación Regional de Cantabria, Juan Hormaechea y 
entre los temas tratados salió a relucir la aportación por parte del Ejército del Aire de un "T-33" como recuerdo 
del desembarco que se realizó en Santander? 


Kkkhkk 
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AMERICA LATINA Y NUE- 
VOS CONCEPTOS DE SE- 
GURIDAD, volumen de 386 
páginas de 175 240 mm, pu- 
blicado por el Seminario de 
Investigación para la Paz, 
Centro Pignatelli de Zarago- 
za. Paseo de la Constitución 
número 6, 50008-Zaragoza. 
En Castellano. 


El Seminario de Investiga- 
ción para la Paz, del Centro 
Pignatelli del Departamento 
de Cultura y Educación de la 
Diputación General de Aragón 
-del que se han seseñado ya 
algunas de sus publicaciones- 
, fue fundado en 1984 aco- 
giéndose al programa de In- 
vestigación para la Paz de la 
Diputación General de Ara- 
gón. Su objetivo es contribuir 
a la investigación para la paz 
de una manera interdisciplinar 
y abarcando las múltiples fa- 
cetas del tema. Cabe añadir 
que dicho Seminario recibió, 
en 1988, el premio 

"Mensajero de la paz” otor- 
gado por las Naciones Uni- 
das. 

Participan en el Seminario 
miembros de instituciones 
aragonesas, académicas y 
profesionales, civiles y milita- 
res. Cada curso mantiene un 
programa de sesiones de es- 
tudio y debate, encargando 
asímismo trabajos de investi- 
gación. Posee una biblioteca, 
una hemeroteca y documen- 
tación especializada sobre el 
tema de la paz. Está patroci- 
nado por la Diputación Gene- 
ral de Aragón a través de su 
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Departamento de Cultura y 
Educación. 

El libro que estamos rese- 
ñando reproduce parte de los 
trabajos del Seminario, a lo 
largo del curso 1990-91, épo- 
ca marcada por grandes cam- 
bios en el Mundo. Ya que en 
1992 se conmemoró el Quinto 
Centenario del Descubrimien- 
to del Nuevo Mundo, en una 
primera parte se recogen tra- 
bajos sobre los ingentes pro- 
blemas de América Latina, 
tan convulsionada en los dos 
últimos siglos. Se abordan los 
problemas de la institucionali- 
zación del golpe de Estado o, 
mejor dicho, del llamado 
“cuartelazo”, lo que da lugar a 
efímeros gobiernos más o 
menos democráticos, que ine- 
xorablemente dan paso a un 
gobierno militar con sus crue- 
les represiones. Y vuelta a 
empezar, a pesar de las pro- 
mesas de un futuro mejor. 
Otro problema que se toca es 
el de la droga, que parece 
completamente insoluble ya 
que la economía de la mayo- 
ría de esos paises está basa- 
da en la droga, que es ávida- 
mente consumida por su rico 
vecino del Norte. 

La segunda parte trata los 
llamados “nuevos conceptos 
de seguridad” en busca de un 
nuevo orden, ese nuevo or- 
den del que nos vienen ha- 
blando desde hace medio si- 
glo, con una guerra que, con 
sus cincuenta millones de 
muertos, no consiguió impo- 
nerlo. Incluso ahora se están 
cuestionando creaciones, en 
ese sentido, de los vencedo- 
res de la | GM, la llamada 
Gran Guerra. Por ejemplo, el 
caso de Austria, que no aca- 
ba de encontrar su sentido, al 
haber dejado de ser el cora- 
zón del poderoso Imperio 
Germánico, que recibía inclu- 
so el adjetivo de sacro. Por 
ello, al acabar la | GM, lo que 
quedaba de Austria, pidió su 
incorporación a Alemania, a lo 
que se negaron sus vencedo- 
res. Ese mismo deseo fue ra- 
tificado, por plebiscito (lo que 
muchas veces se olvida) en 
1938. No se olvida tampoco el 
caso de España y, aunque no 
se olvide, el realismo le pide 
al lector fuertes dosis de ima- 








ginación, ya que de otra for- 
ma, sería imposible explicar lo 
que está ocurriendo en el 
Mundo. 

Alabamos el gran esfuerzo 
del Seminario para tratar de 
darnos alguna luz sobre te- 
mas tan poco coherentes, ya 
que lo que hoy se exalta, ma- 
ñana se pisotea. Al final de 
cada Capítulo se presenta en 
forma sintetizada un debate 
sobre el tema. 

INDICE: Presentación. 1. 
América Latina: 1. El desarro- 
llo político. 2. El reto socioe- 
conómico. 3. El factor militar. 
4, América Latina en las rela- 
ciones internacionales. 5. 
América Latina y España. !!. 
Nuevos conceptos de seguri- 
dad. 6. Perspectivas actuales 
de seguridad. 7. La seguridad 
de España. 8. Austria ante el 
futuro de Europa. 9. Extranje- 
ros y derechos humanos en 
Europa. 


MANUAL PRACTICO DEL 
AUTOMOVIL, por Heinrich 
Riedl. Un volumen de 412 
páginas de 17 x 24 cm. y 596 
¡ustraciones, publicado por 
Ediciones CEAC, calle Perú 
núm. 164. 08020-Barcelona. 


Obra de aplicación para to- 
dos los automóviles de turis- 
mo con motores de gasolina o 
Diesel, para los que propor- 
ciona conocimientos básicos, 
averías, diagnosis y repara- 
ción. Como se ve, es un libro 
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de gran ambición, aunque es- 
tá algo centrado en el Wolks- 
wagen “Golf II”. 

Empieza con los principios 
básicos de Electrotecnia, 
Electrónica, Metrología, Téc- 
nica de Circuitos y métodos 
de trabajo para, seguidamen- 
te, entrar en la técnica del au- 
tomóvil, estudiando los dife- 
rentes sistemas, admisión, lu- 
bricación, refrigeración, 
arranque, escape, frenos, ins- 
trumentos, etc.. 

Con estos conocimientos, 
pasa a estudiar las averías 
principales que se pueden 
presentar, dando unos cua- 
dros sinópticos de ellas que 
pueden ser realmente intere- 
santes para su identificación. 
Con esta información, el lec- 
tor puede pasar a reparar las 
averías mediante otros cua- 
dros sinópticos que le van in- 
dicando los pasos a seguir e, 
incluso, herramientas a utili- 
zar. Asímismo indica las dife- 
rentes comprobaciones de ni- 
veles y desgastes que deben 
realizarse periódicamente. Al 
final se incluyen una serie de 
modificaciones, como son fa- 
ros adicionales, faros antinie- 
bla, luces antiniebla traseras, 
ciertos instrumentos de medi- 
ción, radio y sistema de en- 
cendido electrónico transisto- 
rizado. 

Esta obra es de gran inte- 
rés para el usuario, ya que le 
indica como mantener siem- 
pre en forma su vehículo, 
ayudándole a realizar también 
ciertas pequeñas reparacio- 
nes. La presentación es muy 
buena, ya que rápidamente 
se localiza el punto que inte- 
resa. 

INDICE: Introducción. 1. 
Principios básicos. 1.1. Elec- 
trotecnia. 1.2. Métodos de tra- 
bajo. 2. Técnica del automó- 
vil. 2.1. Motores de combus- 
tión. 2.2. Mecanismo de 
tracción. 2.3. Mecanismo de 
traslación. 2.4. Instalación de 
frenos. 2.5. Sistemas de 
alumbrado. 2.6. Instalaciones 
de señalización. 2.7. Instru- 
mentos. 2.8. Instalación del 
limpiaparabrisas. 2.9. Habitá- 
culo: Ventilación y caletac- 
ción. 2.10. Luneta térmica. 
2.11. Red de a bordo. 2.12. 
Equipamiento especial. 3. 
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Averías. 3.1. Cuadro sinóptico 
de posibles averías. 3.2 Acla- 
ración de las averías. 4. Re- 
paración de averías. 4.1. Mo- 
tor de gasolina/motor Diesel. 
4.2. Motor de gasolina (motor 
Otto). 4.3. Motor Diesel. 4.4. 
Sistema de arranque. 4.5. 
Sistema de escape. 4.6. Me- 
canismo de tracción. 4.7. Me- 
canismo de traslación. 4.8. 
Instalación de frenos. 4.9. Ins- 
talación de alumbrado. 4.10. 
Sistema de señalización. 
4.11. Instrumentos. 4.12. Ins- 
talación del limpiaparabrisas. 
4.13. Instalación eléctica. 
4.14. Espacio interior. 4.15. 
Carrocería. 5. Modificaciones. 
5.1. Sistema de alumbrado. 
5.2. Instrumentos. 5.3. Siste- 
ma de encendido. 5.4. Preca- 
lentamiento del combustible 
Diesel (gasóleo). 


<_ÉO A ><A > A _ A 


RECENSION DE DIVER- 
SOS LIBROS RELACIONA- 
DOS CON LAS FUERZAS 
ARMADAS. Un volumen de 
152 páginas de 17 x 24 cm., 
editado por la Secretaría Ge- 
neral Técnica del Ministerio 
de Defensa. Paseo de la Cas- 
tellana, 109. 28046-Madrrid. 


Esta obra es el número de 
la colección “Cuadernos de 
Estrategia” que publica el Ins- 





tituto Español de Estudios Es- 
tratégicos del Centro Superior 
de Estudios de la Defensa 
(CESEDEN). El volumen re- 
coge los trabajos realizados 
por el Seminario núm. O4 
"Sociedad y Fuerzas Arma- 
das” y dentro de ese semina- 
rio por el Grupo de Trabajo 
“H”, Conciencia Nacional de 


la Defensa. En este grupo, lo 
mismo que en los demás gru- 
pos, participan civiles y milita- 
res especializados en estos 
temas. El nombre completo 
de esta obra es “Recesiones 
de diversos libros de autores 
españoles, editados entre 
1980-1990, relacionados con 
temas de las Fuerzas Arma- 
das”. Se trata de analizar 
obras que, sobre temas milita- 
res, se publicaron en la déca- 
da de los 80, ya que después 
de los años de transición, se 
escribió mucho sobre el Ejér- 
cito y su relaci;on con la So- 
ciedad y la Política. Natural- 
mente, en lo mucho abunda lo 
malo. Por ello, la selección 
que ha hecho el Grupo de 
Trabajo es muy buena y está 
realizada con un criterio muy 
acertado y muy imparcial. 

A partir de los 90 ha dis- 
minuido bastante el interés 
por los temas militares, como 
no sea la reivindicación de la 
supresión del Servicio Militar 
e incluso del propio Ejército, a 
la luz de los acontecimientos 
recientes, que parecen apun- 
tar en esa dirección. Por ello, 
la elección de ese periodo ha 
sido realmente acertada. 

El número de recensiones 
hechas es de treinta y ocho y, 
generalmente, son muy 

acertadas. La labor del 
Grupo de Trabajo ha sido in- 
gente, ya que han tenido que 
manejar una gran cantidad de 
libros para concretar la selec- 
ción. 

INDICE: Introducción. Re- 
cesiones. Composición del 
Seminario. 





RUSSIAN LINDBERGH: LA 
VIDA DE VALERY CHKA- 
LOV, por Georgiy Baidukov 
(traduccido por Peter Belov). 
Un volumen de 330 páginas 
de 15 x 23 cm. publicado por 
la Smithsonian Institution 
Press, Smithsonian History of 
Aviation Series. 470 L'Enfant 
Plaza, Suite 7100, Washing- 
ton, DC. 20560, EE.UU. Pre- 
cio 19,95 $USA. En inglés. 


Durante dos décadas en 
la historia de la Aviación de 
heroismo y aventura, de 1919 
a 1939, aviadores de España 
y de otros países baten re- 
cords de velocidad, perma- 
nencia y altura. Barberán y 
Collar, Lindbergh, Italo Balbo, 


Saint Exupery, Udet, por citar 
algunos; sin embargo, pocos 
pilotos de esta era de la anti- 
gua Unión Soviética son co- 
nocidos y Valery P. Chkalov 
es un ejemplo. A éste, que 
protagoniza un vuelo a través 
del Polo Norte en 1937, se le 
conoce hoy como el “Lind- 
bergh Ruso”: el título de la 
presente obra. 

Escrita en su homenaje 
por su amigo y copiloto G. 
Baidukov y traducida por P. 
Belov, esta biografía nos 
cuenta los principales episo- 
dios de su vida y su muerte 
enigmática. Esta edición, que 
se publica en Occidente por 
primera vez, pertenece a la 
Serie de Historia de la Avia- 
ción de la prestigiosa Institu- 
ción Smithsoniana de Was- 
hington. 

La causa de su muerte ha 
suscitado una gran controver- 
sia entre los historiadores y 
los círculos aeronáuticos en 
general. V. Chkalov sufre un 
trágico accidente en Moscú 
en 1938 cuando prueba el 
prototipo del Polikarpov !-180, 
versión avanzada del |-16 
(“Rata”) que habría de com- 
petir con el Messerschmitt 
Me-109E en Europa durante 
la guerra de España y des- 
pués. 

De gran interés para el in- 
vestigador español, son va- 
rios los capítulos relacionados 
con la guerra de España, con 
datos y nombres de pilotos 
que en los 1-15 e 1-16 de la 
aviación republicana en ella 
tomaron parte: Boris Smirnov, 
Mikhail Yakushin, Anatoli Se- 
rov y otros menos conocidos. 

INDICE: Agradecimientos. 
Prólogo. Introducción. |: Vida. 
1. Infancia. 2. Alas prontas. 3. 
Piloto de caza. ll: Creación. 4 
Probador del Instituto Cient;ifi- 
co de Investigación de la 
Fuerza Aérea. 5. Probador de 
fábrica. 11l: Cosmopolitism o. 
6. Primera travesía del Artico. 
7 Segunda Travesía del Arti- 
co. 8 Chkalov en América. IV: 
El último episodio. 9 Después 
de ese vuelo. 10. El último 
vuelo de pruebas. Notas. Bi- 
bliografía. 





LAS FRONTERAS DEL 
MUNDO HISPANICO, un vo- 
lumen de 124 páginas de 17 x 
24 cm. editado por la Secreta- 
ría General Técnica del Minis- 
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terio de Defensa. Paseo de la 
Castellana, 109. 28046-Ma- 
drid. 


Este trabajo ha sido elabo- 
rado por el Grupo de Trabajo 
"F”, Cultura y Sociedad del 
Seminario número 03: “Histo- 
ria y Sociología del Mundo 
Hispánico” del Instituto Espa- 
ñol de Estudios Estratégicos 





del Centro Superior de Estu- 
dios de la Defensa Nacional. 
Corresponde al número 39 de 
la colección “Cuadernos de 
Estrategia” y aborda un tema 
de singular interés para toda 
la investigación sobre nuestra 
realidad, como es el de las 
fronteras del mundo hispáni- 
co. 
Se empieza hablando del 
papel fundamental en un 
Mundo en el que, a principios 
de esta década, ha desapare- 
cido la bipolaridad ideológica 
capitalismo-comunismo, que- 
dando solo como única posi- 
bilidad el capitalismo liberal 
que se autoproclama demo- 
crático. El mundo hispánico, 
con sus profundas raíces ca- 
tólicas, aparece como una al- 
ternativa y como esperanza 
para miles de millones de se- 
res humanos, que tratan de 
encontrar un porvenir a través 
de espantosas matanzas y 
que son presa de los eternos 
traficantes de todo. Luego se 
presentan las diferentes fron- 
teras del Mundo Hispánico, 
empezando por la española 
isla de Puerto Rico, que aun- 
que sometida a USA, se sien- 
te española. Además, cabe 
recordar que después del de- 
sastre de 1898, esa isla quiso 
seguir siendo de España, pe- 
ro la abandonamos a su suer- 
te. Luego viene la frontera 
existente en los propios Esta- 
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dos Unidos que, solapada- 
mente, fueron conquistando 
territorios secularmente hispa- 
nos, actualmente llamados 
“hispano parlantes”, que em- 
piezan a pesar en USA. 

La nación hermana, Portu- 
gal, también con gran voca- 
ción descubridora y evangeli- 
zadora y plenamente integra- 


' da en el mundo hispánico, 
' que algunos pretenden llamar 


mundo ibérico, tiene actual- 
mente una extensa presencia 
en nuestro planeta, llegando 
su influencia hasta la India, 
pasando por América y Africa. 
España también tuvo su pre- 
sencia en Africa, pero en esta 
obra solo se habla de nuestra 
presencia en Guinea Ecuato- 
rial y en Centroáfrica, pero 


' también tuvimos y seguimos 














teniendo una presencia en 
Africa del Norte. Por cierto 
que en estos días se cumple 
el bicentenario de nuestro 
abandono de Orán. Otra fron- 
tera muy importante es la ca- 
ribeña. 

Al final del trabajo se pre- 
sentan al lector unas conside- 
raciones finales muy realistas, 
pero quizá con poca fuerza. 

En la composición del Se- 
minario podemos apreciar las 
figuras relevantes que lo com- 
ponen. 

INDICE: Introducción. Capí- 
tulo |. La comunidad iberoa- 
mericana ante la actual co- 
yuntura mundial. Capitulo 1!. 
Puerto Rico, paradigma de las 
Españas de frontera. Capítulo 
Il. Hispanos en USA: identi- 
dad entre dos fronteras y dos 
civilizaciones. Capítulo IV. Ex- 
pansión y presencia planeta- 
ria de Portugal. Capítulo V. La 
frontera del Mundo Hispánico 
en Gujinea Ecuatorial y Cen- 
troáfrica. Capítulo VI. La fron- 
tera hispana del Caribe. Con- 
sideraciones finales. Compo- 
sición del Seminario. 





DISPOSITIVOS ELECTRO- 
NICOS DEL AUTOMOVIL, 
por Stefano Gillieri. Un volu- 
men de 248 páginas de 17x24 
cm., 202 fotografías y esque- 
mas. Encuadernado en rústi- 
ca plastificada. Publicado por 
Ediciones CEAC. C/. Perú, 
164. 08020 Barcelona. Precio 
1725 pesetas. 


La electrónica se ha intro- 
ducido en todos los campos 

















de nuestra vida. En los elec- 
trodomésticos, en la Medici- 
na, en la reproducción musi- 
cal, en las Comunicaciones, 
en la Industria, en la dirección 
de aeronaves y en los auto- 
móviles. Existen muchas 
obras que tratan de la electró- 
nica y de sus aplicaciones, 
pero sin embargo no hay mu- 
chas que aborden el tema del 
automóvil de forma actualiza- 
da. La Editorial CEAC, y en 
su colección “Biblioteca del 
Automóvil”, nos ofrece una 
obra de este tipo. Hay que te- 
ner en cuenta que la mayoría 
de los coches modernos van 
dotados de dispositivos más o 
menos sofisticados. Por ello, 
el mecánico de automóviles 
necesita estar al día de las 
nuevas tecnologías. En este 
libro encontrará todos los dis- 
positivos electrónicos que for- 
man parte de la constitución 
de un automóvil moderno, co- 
mo son los generadores de 
corriente y su regulación, los 
sistemas de encendidos, los 
instrumentos de control y me- 
dida, los sistemas de inyec- 
ción de combustible, las sus- 
pensiones “inteligentes”, las 
direcciones asistidas, los fre- 
nos, las alarmas, los antirro- 
bos, los limpiaparabrisas y la- 
va parabrisas, los ordenado- 
res de a bordo, los cambios 
automáticos de luces, los 
equipos de radio y muchos 
más. Para cada elemento 
después de estudiar su fun- 
cionamiento, presenta solu- 
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ciones no electrónicas y solu- 
ciones electrónicas, con lo 
que se puede apreciar la 
enorme ventaja de estas últi- 
mas. Empieza dando unas 
breves nociones de electróni- 
ca y de los principales ele- 
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mentos que se manejan como 
diodos transistores, tiristores, 
temporizadores, etc.. A conti- 
nuación incluye un diccionario 
de los términos más usuales 
de la Electrónica aplicada al 
automóvil, así como una bre- 
ve descripción del funciona- 
miento de los mismos. El inte- 
rés de la obra no es unica- 
mente para el mecánico sino 
también para el conductor 
que quiretra saber que es lo 
que lleva entre manos. 
INDICE: Prólogo. Introduc- 
ción, Diccionario breve de 
Electrónica. 1. La regulación. 
2. El encendido. 3. Indicado- 
res electrónicos de giro. 4.4. 
Limpiaparabrisas electrónico. 
5. Instrumentos de medida. 6. 
Automatizaciones en el auto- 
míovil. 7. Dispositivos electró- 
nicos varios. 8 Unidades elec- 
trónicas de control. Indice. 





EQUIPOS DE AIRE ACON- 
DICIONADO PARA EL AU- 
TOMOVIL, por Carlos Arroyo 
Sanbjuan. Un volumen de 239 
páginas de 17x24 cm., publi- 
cado por Ediciones CEAC. C/. 
Perú, 164. 08028-Barcelona. 
Precio 1875 pesetas 


Esta obra pertenece a la 
colección “Biblioteca del Auto- 
móvil” que está publicando 
Ediciones CEAC y que consti- 
tuye una verdadera Enciclo- 
pedia del Automóvil. Esta 
obra, como todas las que 
constituyren dicha colección 
está escrita con un carácter 
eminentemente práctico dan- 
do los conocimientos técnicos 
y prácticos precisos sobre la 
disposición mecánica y la for- 
ma de actuar de los diferen- 
tes tubos y componentes. Se 
describen también las opera- 
ciones de desmontaje repa- 
ración y ajuste, lo que permite 
aumentar la capacidad, cali- 
dad y rendimiento económico 
del trabajo en el taller, de tal 
forma que un taller que dis- 
ponga de este libro, solo pre- 
cisará para reparar equipos 
de aire acondicionados de au- 
tomóvil, de una serie de apa- 
ratos básicos de comproba- 
ción y de un personal con 
unos conocimientos técnicos 
básicos y elementales. Se es- 
tudian todos los elementos 
que constituyen un equipo de 
aire acondicionado montado 
en un automóvil, tales como 





la refrigeración, el compresor, 


el condensador, la botella | 


deshidratante, el evaporador, 


las distintas válvulas, los 


' mandos instalacos en el habi- 











Caro Asrayo Serpa 
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táculo y la instalación eléctri- 
ca. Se describen ciertas ope- 


raciones de mantenimiento a 


reparación, tales como la re- 
carga y la comprobación del 
estado del circuito. Asímismo 
se indican las principales ave- 
rías que pueden presentarse, 
ayudando a la localización y a 
su preparación y a su prepa- 
ración. En una introducción 
se presentan las ventajas y 
los inconvenientes de una 
instalación de aire acondicio- 
nado. Se estudia en particular 
la pérdida de potencia y el 
consumo. La pérdida de po- 
tencia oscila entre un 5 % y 
un 13 % según el tipo de ve- 
hículo y de sistema de aire 
acondicionado. El consumo 
es insignificante, del orden 
del 1 %. Este libro es además 
de gran interés para el usua- 
rio, ya que le permite com- 
prender el funcionamiento del 
sistema de aire acondiciona- 
do, realizar ciertas comproba- 
ciones y en algún caso algu- 
na reparación de emergencia, 
aunque la complejidad del 
sistema aconseja que las re- 
paraciones las haga un taller 
especializado. 

INDICE: Prólogo. Introduc- 


 ción.1. La refrigeración: sus 


leyes y causas. 2. El equipo 
de aire acondicionado en el 
automóvil. 3. El compresor. 4. 
El condensador y la botella 
deshidratante. 5. El evapora- 


' dor y las válvulas. 6. Mandos 


e instalación eléctrica. 7. Tra- 
bajos prácticos de recarga. 8. 
Localización de averías y sus 
reparaciones. 
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' COS por ordenador y el segun- | 








| ORCAD PCB ll, por Manuel 
- Martínez Alguacil. Un volu- 








men de 216 páginas de 
172x236 mm. publicado por 
Editorial Paraninfo. c/ Maga- 
llanes, 25. 28015-Madrid. Pre- 
cio 1930 pesetas. (incluye un 
disquete de 5,25”). 


La colección de Paraninfo 


“Domine al 99 % su...” está 


' publicando una serie de libros 


realmente interesantes sobre 
todos los principales progra- 
mas de informática. En el 


- núm. 606, de septiembre de 


1991, reseñamos otro libro de 
esa colección “Orcad SDT III” 











que está muy relacionado con | 


el PCB ll. En efecto, el prime- 
ro diseña esquemas electróni- 


do las placas de circuito im- 
preso que son la base de los 
circuitos electrónicos. El Pro- 
grama de Nuevas Tecnologí- 
as (PNTIC) del Ministerio de 
Educación y Ciencia ha hecho 
posible impartir la enseñanza 
del OrCAD en escuelas de 
Formación Profesional. El Or- 
CAD es un conjunto de pro- 








gramas de CAD (Computer 
Assisted Design) que permite 
el desarrollo de proyectos 
electrónicos, que básicamen- 
te consta de tres fases: el di- 
bujo del esquema, la simula- 
ción y por fín el diseño del cir- 
cuito impreso. El dibujo del 
esquema se realiza con el Or- 
CAD SDT ya mencionado. La 
simulación se realiza con dos 
módulos: el OrCAD VST para 
circuitos digitales. El PSPICE 
para analógicos. El diseño del 
circuito impreso lo realiza el 
OrCAD PCB partiendo de los 
datos suministrados por el Or- 
CAD SDT. 

La obra está escrita de una 
forma muy lógica y asequible 
al que tenga algunos conoci- 
mientos de informática., Em 


pieza haciendo prácticas con | 


el OrCAD SDT para refrescar 
los conocimientos de los que 
lo conozcan y dando algunas 
nociones a aquéllos que no lo 
hayan utilizado. Para ello de- 
sarrolla a todo lo largo del li- 
bro un diseño de un dado 
electrónico que permite reali- 


zar prácticas de las enseñan- | 














zas teóricas. A continuación 
hace lo mismo con el progra- 
ma de simulación OrCAD 
VST. Familiariza al lector, así- 
mismo, con funciones espe- 
ciales como puede ser el en- 
capsulado o packing. Luego 
pasa a definir la operación co- 
nocida como configuración. 
Continua estudiando las órde- 
nes comunes a los diferentes 
programas del paquete Or- 
CAD. Las órdenes SET, QUIT 
y Edit por su importancia y 
amplitud son tratadas en capí- 
tulos aparte. Lo mismo hace 
con dos órdenes PLACE y 
ROUTING que conjuntamente 
con el QUIT constituyen los 
pilares fundamentales del Or- 
CAD PCB. Luego describe 
unas utilidades que tratan de 
cubrir, al igual que con los 
otros programas de OrCAD, 
todas las necesidades que 
conlleva el diseño de circuitos 
impresos asistido por ordena- 
dor. A continuación viene una 
serie de Apéndices que acla- 
ran o amplian algunos de los 
conceptos expuestos. Empie- 
za describiendo los módulos 


Y, además, hemos leído 








del programa y los personali- | 
zados. Un Apéndice da algu- 
nas ayudas para,, sobre todo 
la docencia, entre las que es- 
tá la instalación del programa 
en el disco duro. Otro Apéndi- | 
ce describe el contenido del 
disquete de 5,25" que se ad- 
junta a la obra. El último 
'Apéndice trata de otras ver- 
siones del vVOrCAD PCB co- 
mo son la V.1 y la V.2. 

INDICE: Agradecimientos. 
Prólogo. Capítulo 1. Practican- 
do con el OrCAD SDT. Capítu- 
lo 2. Practicando con el OrCAD 
VST. Capítulo 3. Configura- 
ción. Capítulo 4. Los coman- | 
dos comunes. Capítulo 5. El 
comando SET. Capítulo 6. El 
comando QUIT. Capítula 7. co- 
mando PLACE. Capítulo 8. El 
comando ROUTING. Capítulo 
9. El comando EDIT. Capítulo 
10. Utilidades. Apéndice A. Los 
módulos del OrCAD PCBJ/I!. 
Apéndice B. Los módulos per- 
sonalizados. Apéndice C. Ayu- 
das. Apéndice D. Láminas. 
Apéndice E. Contenido del dis- 
quete. Apéndice F. Otras ver- 
siones del OrCAD PCB. 


Por LUIS SAENZ DE PAZOS 
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LES AVIONS A REACTION, por 


David Jefferis. Editions Chante- 
cler Aartselaan, Bélgica. (1990). 


Versión francesa de “The Jet 
Age”, es un excelente libro editado 
a todo color de la serie “L*Avia- 
tion-La conquete de 1* Air”, que pre- 
senta a los jóvenes lectores los 
aviones de reacción modernos de 
una forma sumamente atractiva, con 
algunos antecedentes históricos y 
detalles de interés, como los trajes 
de vuelo, armamento, maniobras, 
etc.. 

Es indudable oque este tipo de li- 
bros divulgativos exigen un espe- 
cial arte de presentación, que se lo- 
gra brillantemente en el que nos 
Ocupa. 

Difícil es el arte de la divulga- 
ción, que debe originar interés en el 
lector, introduciendo conceptos bá- 
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LES AVIONS 


sicos que hagan comprender que es 
y para que sirve la aviación moder- 
na. Objetivo logrado. 
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De la misma editorial y autor es 
“Les Helicopteres”, cuyo contenido 
tiene el mismo objeto del anterior, y 
por cuyas páginas desfilan los ac- 
tuales helicópteros -no todos- y las 
misiones que pueden cumplir, ya ci- 
viles o militares, aunque se olviden 
de algo del que hizo posible el heli- 
cóptero, Juan de la Cierva, si bien 
lo citan como el primer aparato de 
alas giratorias que cruzó el Canal de 
la Mancha el 18 de septiembre de 
1928: el C8L Mk II. 


En cualquier caso, se trata de un 
libro divulgativo muy bien realiza- 
do y, tanto éste como el anterior, in- 
cluyen al final un glosario de térmi- 
nos que complementa y ayuda a 
comprender la “jerga” de cada espe- 
cialidad. 






































Ultima página. Pasatiempos 


PROBLEMA DEL MES, monedas. 


por MIRUNI. 

Dos ciclistas corren en un velódromo 
a velocidades constantes. Cuando 
corren en direcciones opuestas se 
cruzan cada 10 segundos. Cuando 
corren en la misma direccion uno 
alcanza al otro cada 17 segundos. 
Sabiendo que la pista del velodromo 
mide 1.70 metros ¿ Cuál es la 
velocidad de cada ciclista? 


SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


Los amigos tenían 12, 8, 20 y 5 


Sustituyendo en A): 
wiw-4+2w-44+1/2 (w - 2) = 4. De 


donde w = 1. 
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Horizontales: 

1. Codificación NATO del avión ruso Il-14, Antigua fábrica 
alemana de aviones.- 2. Matrícula. Avión MiG E.2A de 
competición, según la NATO. Matrícula.- 3.Consonantes. 
Ararías la tierra formando lomos. Matrícula.- 4. Principios de 
un técnico. Un haragán decapitado. En el futbol se festejan 
mucho.- 5 En sentido inverso, determinado circuito eléctrico. 
Al revés, cierta tela muy duradera. Por él se guían los barcos 
cerca de la costa.- 6. Sinacopa de alineo. Preposición. 
Ciudad del sur de Francia.- 7. Transalpino, Mentira, engaño.- 
8. Al revés, mondan la fruta. Abrir galerías subterráneas.- 9. 
Saco punta a una flecha, por ejemplo. Matrícula. En sentido 
inverso, los antiguos romanos lo utilizaban para 
espectáculos.- 10. Al revés, virtud para hacer algo. Cierta flor. 
Desde la derecha, nudo de cintas.- 11. Casi rojo. Cesara en 
un movimiento. Vocales diferentes.- 12. Preposición. Satélite 
de Saturno. Abreviatura de tratamiento.- 13. Punto cardinal. 
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Llamemos w, x, y, z a las monedas 
que tiene cada uno. 


Por los datos podemos 

decir: W+X+Y+Z=45 (A) 

Y también: w-2=x+2=y2=2z. 
Luegw—2=x+2;x=w-4 
wW-2=y/2;y=2w-4 
w-2=2zZ;z=1/2 (w - 2). 


Luego x = 8; y =2;z—-5. 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- Me está grande el uniforme 


2.- Misión de ese avión... 





SOLUCION 

DE LOS 
JEROGLIFICOS 
DEL MES 
ANTERIOR: 


3.- ¿Asististe a la reunión? 


1.- En este sobre afirmación 
grande 


2.- De acero 


DE 


3.- Se bronceó 





Sobresalieran, resaltaran. Punto cardinal.- 14. Remedia, 
repara algo. Helicóptero Westland P.531 


Vertical: 

1. Población alicantina. Relativo al aire.- 2. Matrícula. 
Bombardero Vickers de la !| Guerra Mundial. Punto cardinal.- 
3. República Francesa. Nombre del avión italiano FIAT G-55. 
Dona.- 4. Parte sustentadora del avión. Eleva algo más de lo 
que estaba. Helicóptero Ka-15, según la NATO.- 5. Corta de 
árboles. Cierto tipo de pintura. Aplasté con el pié.- 6. Una 
oveja decapitada. Obras Públicas. Saca a una persona por la 
fuerza de su domicilio.- 7. Proceda, tenga origen. Nación 
partida del Lejano Oriente.- 8. Abonan una deuda. En cierto 
sentido, gordo.- 9. Desde abajo, cierta población madrileña. 
Tonelada. Composición musical para ser cantada por una 
sola voz (pl. 10 Tallo subterráneo de las plantas. Individuo 
de un pueblo primitivo asiático. Desde abajo, lo hace la rana.- 
11. Liga fuertemente con cuerdas. Piloto del “Plus Ultra”. 
Nave.- 12. Preposición. Piloto español que'voló a Manila en 
1926. Principios de una nube.- 13. Punto cardinal. Cantaríais 
a coro. Matrícula.-14. Unicos. Metaloide gaseoso, verde 
amarillento y olor sofocante. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 1/93 


Horizontales: 

1.- Mosca. Letov. 2.- C. Shackleton. O. 3.- Ol. Epsilons. SS. 
4.- Mía. Aarona. Ato. 5.- eliR. Tara Nnas. 6.- Tirar. Na. 
Centro. 7 eeleP. olieL. 8.- naroM. Corrí. 9.- Otras. Co. Grifo. 
10.- Chal. Caso. aotA. 11.- Las. Parada. Res. 12.- Al. 
Hiperion. Ri. 13.- P. Destacaras. $. 14.- Canoa. Sport. 
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